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Polscy modelarze 
budujący niodele 
makiet latających 
dobrze są znani na 
świecie. Ich makie¬ 
ty są wysoko oce¬ 
niane. Na zdjęciu 
kilka makiet wyko¬ 
nanych przez na¬ 
szych modelarzy. 

O mistrzostwach 
Polski makiet i mo¬ 
deli akrobacyjnych 
piszemy na str. 

4—5. 

Fot. Z. JANECKI 

2 mODELAR 2 



Z uwagi na brak środków na dzia• 
łalność modelarską Ośrodek Mo¬ 
delarstwa LOK w Słupsku posta¬ 
nowił znacznie ograniczyć zakres 
działalności w modelarniach i w 
miarę możliwości skoncentrować 
się na typowo łokowsk/ch zaję¬ 
ciach jak modelarstwo wodne i ko¬ 
łowe. 

Będzie to trudne, gdyż są mode¬ 
larnie, które prowadzą klasy lata¬ 
jące i posiadają znaczne sukcesy 
np. Klub Modelarski w Człucho¬ 
wie, działający pod kierunkiem. 
Instr. J. Rojka (specjalność uwięź) 
czy modelarnia lokowska w Tyniu 
— Pieńkowo. Mało aktywne mode¬ 
larnie będą musiały umrzeć śmier¬ 
cią naturalną, brak sponsorów 
bowiem oraz ograniczenie współ¬ 
finansowania przez Kuratorium 


Oświaty i Wychowania działalnoś¬ 
ci modelarskiej nie pozwoli LOK 
utrzymać się finansowo na poąlo- ’ 
mie w miarę średnim. 

W tej sytuacji uważam, że nad¬ 
szedł czas, aby podjąć decyzje do¬ 
tyczące zmiany formy punktacji 
rocznej za współzawodnictwo za 
klasy, które są ciążące dla LOK . 
Realizując program oszczędnoś¬ 
ciowy zmiejszymy koszty transpor¬ 
tu za przejazdy na zawody. 


Na naszym zdjęciu — tor na uwięzi 
w Człuchowie. Na pierwszym pla¬ 
nie młodzież lokowska oraz instr. 
Józef Szymczycha na zawodach 
wojewódzkich. 

ZYGMUNT JANOWSKI 


ZDOBYWCA 

PIERWSZEGO 

MIEJSCA 


V 


Na ogólnopolskich zawodach r 
deii szybowców zdalnie sterów 
nych na zboczu (kl. F3F) o mer 
Wł. Kuczery, które odbyły się w 
wrześniu na Górze Szybowców 
w Jeźowie Sudeckim k. Jelenię 
Góry pierwsze miejsce zajął Ta 
deusz Jakubczyk z Aeroklubu i 
głębia Miedziowego. Na zdjęcie 
T. Jakubczyk przy swoim modę 

Fot. MARIAN MAL 
























Nie ma potrzeby prowadzenia specjalnych obserwacji, aby powiedzieć jak wygląda okres dziennej aktyw - 
ności twórczej modelarza. Wiadomo, że każdą wolną chwilę stara się poświęcić pracy przy modelu. Czę¬ 
sto odbywa się to kosztem snu. 

Należy uświadomić sobie takt, że w ten sposób realizowana pasja z pewnością prędzej czy później będzie 
przyczyną narastania ogólnego zmęczenia organizmu. Pojęcie to znane każdemu z codziennego do¬ 
świadczenia, używane jest do określenia różnych stanów, które cechują się obniżeniem zdolności do pra- 
cy. 

Z licznych opracowań poświęconych zjawisku zmęczenia psychofizycznego wynika, iż głównym warun¬ 
kiem efektywności pracy polegającej na wykonywaniu precyzyjnych operacji na drobnych przedmiotach, 
a więc tam gdzie wymaga się dużych umiejętności manualnych oraz maksymalnego skupienia, jest usta¬ 
lenie racjonalnego rytmu pracy. Rytm ten powinien się składać z następujących po sobie cyklów: praca 
efektywna ~ wypoczynek. 



mgr 

ANDRZEJ ZIOBER 


PROC 


PRACY MODELARZA w aspekcie 


poprzez wprowadzenie przerw na 
wypoczynek. W ergonomii wyró¬ 
żnia się następujące rodzaje 
przerw: 

# przerwy dowolne , 

# przerwy zamaskowane, 
Sprzerwy uwarunkowane proce¬ 
sem technologicznym. 


jak długie mają być te przerwy. 
Sprawę komplikuje dodatkowo 
fakt, Iż powstawanie zmęczenia 
przy tego typu zajęciach spowo¬ 
dowane jest głównie przeciąże¬ 
niem układu nerwowego. Udział 
dużego zaangażowania mięsni jest 
tu bowiem raczej niewielki. Z do- 


:enia 

OTizysznego 


PO EFEKTYWNYM WYPOCZYN-_ 
KU te same czynności wykonuje 
się znacznie sprawniej, z większą 
dokładnością i w krótszym czasie. 
Tak więc typowy, szczególnie dla 
młodych modelarzy, pośpiech i 


Ciąg dalszy na stronie 8 


PRZYCZYN ZMĘCZENIA należy 
dopatrywać się w przeciążeniu 
narządu wzroku, fizycznym obcią¬ 
żeniu organizmu, jednostronnym 
obciążeniu funkcji psychomotory¬ 
cznych (zmęczenie czynnościami 
wymagającymi zręczności, zmę¬ 
czenie psychonerwowe spo¬ 
wodowane czynnościami wyma¬ 
gającymi dużego napięcia nerwo¬ 
wego i koncentracji uwagi), 
monotonii pracy i nakładaniu się 
długotrwałych zmęczeń. 

Z PUNKTU WIDZENIA NEU¬ 
ROLOGU zmęczenie jest zahamo¬ 
waniem wszystkich świadomych 
funkcji w korze mózgowej i nasta¬ 
wieniem na odpoczynek narządów 
wewnętrznych. Najsilniej wpływ 
zmęczenia ujawnia się w obrębie 
świadomości. Człowiek zmęczony 
dostrzega u siebie pogorszenie 
uwagi, spowolnienie postrzegania, 
utrudnienie myślenia, zmniejsze¬ 
nie chęci działania, upośledzenie 
wydolności czynności psychi¬ 
cznych i fizycznych. 

Jak wcześniej powiedzieliśmy, 
próby zapobiegania negatywnym 
skutkom ogólnego zmęczenia 
organizmu można podejmować 


Pod pojęciem przerw dowolnych 
rozumie się przerwy robione ot¬ 
warcie, aby wypocząć. Zamasko¬ 
wane przerwy to takie, w których 
wykonuje się zajęcie uboczne 
bądź zasadniczo różniące się od 
wcześniej wykonywanych. Do 
przerw uwarunkowanych proce¬ 
sem technologicznym zalicza się 
wszelkie przerwy spowodowane 
określonym reżimem pracy np. 
czasem potrzebnym na wyschnię¬ 
cie kleju iub lakieru itp. 

BRAK KONKRETNYCH BADAŃ 
uniemożliwia uzyskanie odpowie¬ 
dzi jednoznacznej na pytania: ile 
przerw należy przewidzieć dla ok¬ 
reślonych prac modelarskich oraz 


stępnej literatury wynika, iż przy 
pracach wymagających dużego 
napięcia nerwowego, uwagi i pre¬ 
cyzyjnych ruchów rąk dobre wyni¬ 
ki daje stosowanie częstych (na¬ 
wet w okresach godzinnych) I 
krótkich przerw od 3 do 5 min., w 
czasie których należy zmienić po¬ 
zycję ciała (np. przespacerować 
się po pokoju). Generalna zasada, 
jaką można polecić każdemu mo¬ 
delarzowi, polega na niezabieraniu 
się do prac precyzyjnych w mo¬ 
mencie, kiedy jest się zmęczonym: 
W takiej sytuacji zdecydowanie le¬ 
piej jest odłożyć pracę (nawet na 
dzień następny) i po prostu wypo¬ 
cząć! 


praca ..na siłę ” nie tylko nie przy¬ 
noszą pożądanych rezultatów, ale 
mogą być przyczyną nieodwracal¬ 
nych błędów wykonawczych, któ¬ 
re w konsekwencji niekiedy pro¬ 
wadzą do zniszczenia modelu na 
etapie dużego zaawansowania w 
pracy. Warto więc obserwować 
swój organizm w celu określenia 
indywidualnych granic możliwości 
pracy non-stop oraz wielkości 
przerw koniecznych na regenera¬ 
cję. 


modelar 
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mistrzostwa tegoroczne, 

ZWŁASZCZA W CZĘŚCI MAKIET 
— jak powiedział kierownik wy¬ 
działu modelarstwa APRL Paweł 
Włodarczyk — były próbę gene¬ 
ralną przed przyszłorocznymi mi¬ 
strzostwami świata. 

Połączenie dwóch kategorii — ra¬ 
diem sterowanych — F3A i F4C i 
tym razem wydawało się być nie¬ 
zbyt szczęśliwe, choć miało rów¬ 
nież swoją zaletę. Wśród 14 za¬ 
wodników startujących w katego¬ 
rii F3A — klub, czterech rywalizo¬ 
wało jednocześnie w F4C. Dla 
nich sytuacja taka była korzystna, 
choć wywołująca znaczne obcią¬ 
żenia zwłaszcza w sferze osychiki. 
Jak dalece, może świadczyć przy¬ 
kład Stefana Gaudyńskiego, który 
zakończył lot makietą na kilka mi¬ 
nut przed startem w F3A. Odmien¬ 
ne latanie, odmienne modele i in¬ 
ne programy. Jak sam stwierdził, 
w czwartej kolejce lotów w F3A był 
już wyczerpany, a czekał go je¬ 
szcze lot makietą. Oba loty były 
udane (makietą CSS-11 nawet naj¬ 
lepszy — 1605, 5 pkt.). Trud 
został więc uwieńczony sukcesem: 
w akrobacji (F3A) jpdobył tytuł mi¬ 
strza Polski, a w makietach (F4C) 
wicemistrzostwo. 

Marek Dąbrowski startował rów¬ 
nież w dwóch kategoriach — F3A 
— klub i F4C. Choć w „klubie" 
program jest zdecydowanie mniej 
skomplikowany, to i tak dla nie¬ 
go był to duży wysiłek. Marek rów¬ 
nież uzyskał wspaniały wynik: mi¬ 
strzostwo Polski w makietach ra¬ 
diem sterowanych i mistrzostwo w 
F3A — klub. 

Na podstawie choćby tych wyni¬ 
ków łatwo zauważyć korzystny 
wpływ latania w akrobacji ńa 
starty makietami. U zawodników 
startujących w tej ostatniej kate¬ 
gorii widoczny jest niższy poziom 
pilotażu. 

Zupełnym nieporozumieniem jest 
natomiast przejście z makiet na 
uwięzi do makiet F4C bez wcześ¬ 
niejszego intensywnego przygo¬ 
towania w dziedzinie z modelami 
sterowanymi radiem. Niestety, są i 
takie przykłady. 

W F4C nie startował Roman Pie¬ 
trzyk, który przed mistrzostwami 
uszkodź swoją makietę Zlina 50 L. 
Wcześntój, w czasie półfinału w 
Katowicach rozbił ją, zdążył jed¬ 
nak odbudować i wystartować pod 
koniec lipca w mistrzostwach 
Europy. Uzyskał tam daleką 19 lo¬ 
katę, ale i tak był najlepszy w na- 
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4 mo PCLARZ 


Jacek Wojciechowski (z prawej) wraz z Leszkiem Bosy obaj z Aer. Leszno 
przygotowuję do startu makietę samolotuPIPER-CUB ' podczas Mistrzostw 

Polski Makiet w klasie F4C, które odbyty się na lotnisku w Warszawie . PAWEŁ WOŹNI AK 


Zdjęcia: Z. JANECKI 




























szej ekipie. Uszkodzenia te zdarza- 
ją się na nowej aparaturze Graup- 
ner 4014. Poprzednio przez dwa 
sezony bez kłopotów latał na po¬ 
życzonej Webrze AM. 

W makietach na uwięzi po raz 
wtóry mistrzostwo zdobył Marian 
Kaziród, latał jednak bardziej dy¬ 
namicznie nie nową już makietę 
Zlina 50 L. 

Kiedy w Łodzi w czasie memoriału 
kpt. Jerzego Różańskiego, startu¬ 
jąc makietę M14 Magister, Piotr 
Zawada z marszu zdobył drugie 
miejsce, było jasne, iż w czasie mi¬ 
strzostw waika będzie ostra. 

Tak należało sędzić zwłaszcza po 
ocenie technicznej, kiedy Henryk 
Stecyk otrzymał za swojego Bron¬ 
ko OV-tO wysoką ocenę 1696,5 
punktów. Jednak nic takiego nie 
nastąpiło. Stecyk po prostu nie 
wykonał ani jednego lotu. Nie po¬ 
dejmował nawet takiej próby. Tej 
zasadzie: wykonanie jednego lotu 
lub żadnego, jak na tych mistrzo¬ 
stwach, wierny jest od lat. Jest to 
o tyle dziwne, że znacznie słabsi 
zawodnicy i juniorzy mimo nie¬ 
jednokrotnie sporych kłopotów sta¬ 
rają się wystartować. Taka posta¬ 
wa Henryka Stecyka nie jest dla 
nich najlepszym przykładem. 

Piotr Zawada kręci z dużą swobo¬ 
dą akrobację. Jeszcze lepsze po¬ 
znanie tej makiety pozwoli mu za¬ 
pewne na sięgnięcie po tytuł nie 
tylko wicemistrza. 

Ze znanych zawodników ostatnich 
lat nie startował Góral i Tomiczek. 
Szkoda, walka mogła być jeszcze 
atrakcyjniejsza. 

Jak-6 Bogusława Mołoty prezentu¬ 
je się w locie bardzo ciekawie. 
Czwarta lokata tej makiety wynika 
ze słabszej oceny statycznej. 

W akrobacji (F3A) poziom pier¬ 
wszej czwórki był bardzo wyrów¬ 
nany. Do ostatniego lotu sprawa 
zwycięstwa była otwarta. 

Klasa klub okazała się bardzo 
atrakcyjna i wielce przydatna dla 
zasilenia F3A. 

Dla makiet przyszły rok stoi pod 
znakiem mistrzostw Świata, stąd 
postanowieniem wydziału mode¬ 
larstwa APRL startujący zawodni¬ 
cy będą zobowiązani do uczest¬ 
nictwa we wszystkich czterech 
półfinałach. Słabszy wynik w jed¬ 
nych zawodach zostanie odliczo¬ 
ny. Zwiększona liczba startów po¬ 
winna procentować lepszymi wy¬ 
nikami. 

A w ogóle zawodników czeka dużo 
pracy. Dziewięciu uczestników 


mistrzostw deklaruje na przyszły 
sezon nowe na ogół bardziej 
przemyślane makiety, z bonifikatą 
10-15%. Aby tylko zdążyli. Trzy¬ 
mamy kciuki. 

WYNIKI 

F3A 

1. Stefan Gaudyński A. Łódzki, 
1348,1423,1433, 1385 4241 

2. Jerzy Kosiński A. Warszawski, 
1302, 1417, 1378, 1327-4123 

3. Jan Miarka A. Bielsko-Bialski, 
1065, 1410,1326,1318-4054 
Startowało 9 zawodników. 

F3A Klub 

1. M. Dąbrowski A. Ziemi Mazo¬ 
wieckiej, 160, 321, 298 614 

2. J. Czukwiński A. Stalowo-Wol¬ 
ski, 167, 279, 320-599 

3. A. Szynaka A. Grudziądzki, 268, 
208, 324-592 

Startowało 14 zawodników. 

F4B 

1. Marian Kaziród A. Częstoch. 

Zlin 50L, 1741,1491,1671, 

1570 3412 

2. Piotr Zawada A. Poznański, 

M14 Magister, 1479,1611,1467, 
0-3090 

3. Piotr Zachoszcz A. Wrocławski 
Nieuport 24 bis, 1373,5 924,1310 
1434=2807,5 

4. Bogusław Małota A. Ostrowski, 
Jak-6,1288,1511,1428, 

1323- 2799 

5. Andrzej Setman A. Częstoch. 
Fly-Baby, 1314,1075, 587, 
1134-2448 

6. Bogusław Sierociński A. Częst. 
Volksplane VP1, 942, 683,1073, 
1102-2044 

Startowało 12 zawodników. 

F4C 

1. Marek Dąbrowski A. Z. Mazo¬ 
wieckiej, Bu-133,1723,5 1475,1 
1463,0—3192,6 

2. Stefan Gaudyński A. Łódzki 
CSS-11,1501,1557,2 1578,2 
1605,5- 3092,8 

3. Irenusz Pudełko A. Krakowski 
Ryan 200$, 1555,7 1290,5 1333,5 
1365=2905 

4. Zbigniew Rusinek A. Krakowski 
Piper Cub L4,1502,5 1244,3 1296,8 
1256,9=2779,3 

5. Wiesław Szubski A. Wrocławski 
Cessna 150 Aerobat, 1460,1160, 
1464, 900=2700 

6. Jan A. Więcław A. Bielsko-Bial¬ 
ski, Voksplane VP-1 1396, 422,1 
879,9 1233,8=2452,8 
Startowało 13 zawodników 



NA ZDJĘCIACH 

1) Franciszek Glosowicz z Aer. Krakowskiego w strefie przygotowań 
do startu z modelem klasy F3A podczas Mistrzostw Polski Modeli RC 
w Warszawie . 

2) Jerzy Kosiński z Aer. Warszawskiego (pierwszy z lewej) wraz z Jó¬ 
zefem Ulasem z Aer. Poznańskiego przygotowują do startu model 
klasy F3A. Kot. J. Kosiński modelem tym zdobył tytuł pierwszego wi¬ 
cemistrza Polski w klasie F3A. 

3) Marek Dąbrowski z Aer. Ziem! Mazowieckiej zbudował makietę 
niemieckiego samolotu akrobacyjnego „JUNGMEISTER”, do którego 
zastosował silnik czterotaktowy. Modelem tym w klasie F4C zdobył 
tytuł Mistrza Polski Makiet na 1989 r. 

4) Makieta samolotu „PIPER CUB L-4 " zbudowana przez Zbigniewa 
Rusinka z Aer. Krakowskiego wzbudziła zrozumiałe zaintersowanle. 


- BHPpodczas zawodów i imprez modelarsko 

Sprawa 

WIELKIEJ WAGI 

7A\A/Q7P M 


NIE ZAWSZE 
DOCENIANA 


Jestem instruktorem prowadzą¬ 
cym modelarnię przy Międzyza¬ 
kładowej Spółdzielni Mieszkanio¬ 
wej „Korab” w Ustce. Często wy¬ 
jeżdżam z modelarni na różne 
imprezy i zawody modelarskie. 
Nasunęło mj się w związku z tym 
sporo uwag. Mam nadzieję, że po¬ 
ruszone przeze mnie poniżej prob¬ 
lemy zainteresują szersze grono 
działaczy i sympatyków modelar¬ 
stwa. 

Dotyczy to szczególnie wszelkich 
spraw związanych ze stanem BHP 
w trakcie zawodów i imprez mode¬ 
larskich, szczególnie zawodów w 
rozgrywaniu konkurencji modeli 
swobodnie latających. Moje uwagi 
kierowane do organizatorów pod¬ 
czas zawodów nie na wiele się 
zdają. Może dlatego, że tak było 
zawsze, a oni wiedzą lepiej, co i 
jak powinno się odbywać? 
Pomijam całkowitą beztroskę 
organizatorów (szczególnie imp¬ 
rez aeroklubowych) w sprawach 
wyżywienia, ba -r zapewnienia ja¬ 
kiegokolwiek napoju na lotnisku, 
niezwracania uwagi na niesporto- 
we, niekulturalne wyczyny zawod¬ 
ników i gapiów lub tzw. osób to¬ 
warzyszących. 

Zawodnik nakręcający gumę w 
modelu z papierosem w zębach 
nłkogolrtie razi, rzucona „wiązan¬ 
ka” po pęknięciu gumy też najwy¬ 
żej rozśmieszy opiekuna owego 
zawodnika. Najbardziej „kultural¬ 
ni” wydają się silnlkówkarze. Dla¬ 
czego? To proste, wyrażanych 
przez nich uczuć zazwyczaj nie 
słychać w pisku i warkocie silni¬ 
ków. 

Najbardziej poruszają mnie spra¬ 
wy związane z bezpośrednim, fizy¬ 
cznym zagrożeniem zdrowia i ży¬ 
cia zawodników i osób trzecich w 
trakcie zawodów i imprez. 

Byłem np. świadkiem najechania 
samochodem Nysa na hol w trak¬ 
cie startu młodzików. Samochód 
pędził z prędkością ok. 70 km/h i 


V 

kierowca (myślę, że powinien wie¬ 
dzieć o holu) nie zdając sobie 
sprawy wjechał pomiędzy rozsta¬ 
wionych zawodnika i pomocnika. 
Hol już był napięty i szarpnięty 
samochodem wyrwał się z ręki 
chłopca zdzierając mu naskórek z 
palca. Były łzy i rozpacz, bowiem 
model także został rozbity. Sprawę 
zbagatelizowano przysłowiowym 
machnięciem ręki... 

Oddzielną sprawą są siinikówkł. 
Przede wszystkim te ..pozaklaso¬ 
we”, bez pełnego wyposażenia 
technicznego, budowane przez 
młodzików jako wstępne-szkolne. 
Na półfinale MP’89 Juniorów w 
Suwałkach pełniłem funkcję sę¬ 
dziego na stanowisku startowym. 
Po zakończeniu startów w naszej 
komisji wstałem, by odnieść karty 
startowe do sekretariatu. Zdąży¬ 
łem zrobić kilka kroków, gdy „coś” 
strasznie wyjącego wbiło się w 
płytę lotniska. „Przymusowe lądo¬ 
wanie” na pracującym silniku — 

2 m dosłownie za moimi plecami. 
Model oczywiście został zniszczo¬ 
ny. Cisną sią na usta pytania: 

Kto był temu winien? Kto miał 
pecha? Kto szczęście? Czy tyl¬ 
ko ja? 

Najgorsze jest to, że może się taka 
sytuacja zdarzyć na każdej impre¬ 
zie. Dowodem może być rozbicie 
modelu przez zawodnika (kadro- 
wicz) na półfinale MP'89 seniorów 
w Ostrowie Wielkopolskim w po¬ 
dobny sposób. Szczęśliwie tym ra¬ 
zem model pikował na włączonym 
silniku i wybrał sobie dość odległe 
(ok. 200 m) kartoflisko. 

Zdaję sobie oczywiście sprawę z 
tego, iż takie przypadki nie zawsze 
są błędem konstrukcji lub regula¬ 
cji modelu. Zawodzą często... nle- 
nakręcone przed wypuszczaniem 
mechanizmy sterujące. Znam to z 
własnych startów w. klasie FI A. 
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W ramach 54 Mistrzostw Polski i zarazem zgodnie z kalendarzem imprez modelarstwa lotniczego i kosmicznego na 
rok 1989, rozegrane zostały Mistrzostwa Polski w Modelarstwie Kosmicznym dla Juniorów. 

Zawody przeprowadzone zostały na lotnisku Aeroklubu Grudziądzkiego — bezpośredniego organizatora, w Lisich Ką- 
tach, w okresie od 1 do 3 września br. - 

Mistrzostwa rozegrano w pięciu klasach modeli kosmicznych: „ . „ , , , 

•j S3A_modeli rakiet czasowych ze spadochronem; 2. S4B — modeli rakietoplanów; 3. S6A — modeli rakiet czaso¬ 

wych z taśmą; 4. S7 — makiet rakietowych; 5. SI OB — modeli czasowych miękkopłatów, 
w opraciu o znowelizowane przepisy sportowe, obowiązujące od dnia 1 stycznia 1989 r. . 

Zgodnie z obowiązującym w kraju systemem eliminacji prawo startu w mistrzostwach mieli tylko ci juniorzy, którzy 
zakwalifikowali się na zawodach półfinałowych. 


MISTRZOSTWA 

w modelarstwie ni A 
kosmicznym ULrl 

1-3 IX 1989 


BOGDAN WIERZBA 

Zdjęcia: Z. JANECKI 


POLSKI. 
JUNIORÓW 

- LISIE KĄTY 



Od lewej: Grzegorz Góryczka, Pa¬ 
weł Przeszło, który wykonał ma¬ 
kietę amerykańskiej rakiety „SA - 
TURN-5" w skali 1:200 oraz Marek 
Zagórski podczas przygotowania 
do startu w czasie Mistrzostw Pol¬ 
ski Juniorów Modeli Kosmicznych 
w Lisich Katach 



Do grona bohaterów tegoro¬ 
cznych mistrzostw zaliczyć należy 
dwie „jedynaczki”: Marlę Krzywiń- 
ską — złotą medalistkę w kl. S4B 
(tabelka 2), startującą aż w pięciu 
klasach modeli; oraz Małgorzatę 
Samek — brązową medalistkę w 
klasie S7 (tab. 4), startującą ponad¬ 
to w trzech innych klasach. 
WŚRÓD CHŁOPCÓW GODNYM 
PODZIWU JEST SUKCES 12 - 
LETNIEGO WALDKA SUŁKOW¬ 
SKIEGO — złotego medalisty w kl. 
S6A — (tab. 3) i srebrnego medali¬ 
sty w kl. S3A. Tym młodym mode¬ 
larzem opiekuje się instruktor z 
Polanicy — Piotr Sornowskl, zna¬ 
ny w kraju producent popularnych 
silników do modeli kosmicznych. 

W klasie modeli rakiet czasowych 
ze spadochronem — S3A (tab. 1) 
młodego Waldka zdystansował 
ubiegłoroczny złoty medalista 
Wojciech Pokwlcki z Aer. Gru¬ 
dziądzkiego. Kto wie, być może 
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NA ZDJĘCIACH: 


# Za chwilę nastąpi kolejny start 
w klasie rakietoplanów S-4B. 

# Na starcie młodzi zawodnicy z 
dużą dokładnością przygotowu¬ 
ją do startu rakletoplan klasy¬ 
czny. 

# Roman Popielarczyk wraz ze 
Sławkiem Kubiakiem obaj z Ae¬ 
roklubu Słupskiego przygoto¬ 
wują do startu makiety amery¬ 
kańskiej rakiety „Redstone" 
wykonanej w skali 1:27. 

# Chwila wyczekiwania przed 
startem. 


Zawody eliminacyjne (półfinało¬ 
we) dla strefy północnej organi¬ 
zował Aeroklub Pomorski w Toru¬ 
niu 25 czerwca br. — zakwalifiko¬ 
wanych zostało 25 zawodników. 

Dla strefy południowej zawody ta¬ 
kie przeprowadził Aeroklub Ziemi 
Piotrkowskie] w terminie 20-21 ma¬ 
ja br. — zakwalifikowało się rów¬ 
nież 25 zawodników.* 

Faktycznie na 50 zakwalifikowa¬ 
nych juniorów do Lisich Kątów 
przyjechało 44 zawodników. Jest 
to duża liczba uczestników, zwa¬ 
żywszy że każdy ma prawo startu 
w każdej z 5-ciu klas modeli, (w 
ubiegłorocznych MPMK-jun. roz¬ 
grywanych w 4 klasach uczestni¬ 
czyło 45 zawodników). 

POGODA W LISICH KĄTACH 
BYŁA JAK NA ZAMÓWIENIE, w 
odróżnieniu od innych rejonów 
kraju, gdzie chmury skutecznie 
izolowały nas od słońca. Fakt ten, 
w połączeniu z bardzo dobrą pra¬ 
cą organizatorów I sędziów, nie¬ 
wątpliwie sprzyjał naszym junio¬ 
rom w uzyskaniu rezultatów za¬ 
mieszczonych w tabelach. W po¬ 
równaniu z mistrzostwami w roku 
1988 wyniki uzyskane przez junio¬ 
rów — medalistów są nieco gorsze 
— uwaga ta nie dotyczy klasy S3A. 
Obrazuje to tabelka nr S. 


PODCZAS ROZGRYWANIA PO¬ 
SZCZEGÓLNYCH KONKUREN¬ 
CJI na twarzach I w zachowaniu 
tych młodych zawodników nie¬ 
ustannie dawała sie zauważyć 
czysta sportowa rywalizacja, mimo 
tak przykrej sytuacji, kiedy unie¬ 
siona na metr nad wyrzutnią pię¬ 
knie wykonana makieta zostaje 
rozerwana i spalona z powodu 
awarii silnika 
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mgr inż. BRONISŁAW MALCZYK 


NOWY REGULAMIN RAKIET- 


Jaki 

stosować 


yillM KANh 1 — gHfe 

silnik! 


Nowy Kodeks Sportowy FAI na¬ 
rzucił konieczność zastanowienia 
się, jak wykorzystać słaby silnik 
(do 2,5 Ns), by uzyskać możliwie 
dużą wysokość lotu, co jest decy¬ 
dującym warunkiem dobrego wy¬ 
niku w konkurencjach czasowych. 
Wśród modelarzy istnieje przeko¬ 
nanie, że silnik powinien mieć os¬ 
trą, krótką pracę. Inni czują intui¬ 
cyjnie niewłaściwość takiego są¬ 
du, stosują silniki o dłuższym 
czasie pracy. 

Ja postanowiłem całą kwestię 
rozwiązać matematycznie w opar¬ 
ciu o rozwiązanie równań Newto¬ 
na podane w książce T. J. Kowal¬ 
skiego „ Teoria lotu modeli kosmi¬ 
cznychKsiążka jest doskonale 
napisana i warto włożyć trochę 
wysiłku i wgłębić się w prezento¬ 
wane tam obliczenia i metody ko¬ 
rzystania z normogramów. 

Jako bazę przyjąłem własny model 
klasy S6A ($3A). 

Współczynniki oporu ruchu wy¬ 
znaczyłem z normogramów zawar¬ 
tych w książce, jest to bardzo pro¬ 
ste: 


— współczynnik oporu w locie sil¬ 
nikowym C, 0,31 

— współczynnik oporu w locie be¬ 
zwładnym C,t> - 0,35, 

które dla tego konkretnego mode¬ 
lu będą mieć wartość stałą nieza¬ 
leżnie od zastosowanego silnika. 
Producent silników Piotr Somow- 
ski doszedł w praktyce do możli¬ 
wości dowolnej regulacji czasu 
pracy t p , co jest jego wielką zasłu¬ 
gą 

Przeliczmy zatem dwa przykłady z 
silnikami o różnym czasie pracy. 

Przykład A 

• czas pracy silnika: ł P - 1 sek. 

• średni ciąg silnika: F s , 2,4 N. 

• masa startowa rakiety: m 8 24 
G. 0,024 kG. 

• masa paliwa: m p 3,5 G. ~ 
0,0035 kG. 

• przekrój poprzeczny rakiety: $* 

— 0,00073 m* 

• gęstość powietrza: - 1,2 
kG/m 5 

ą przyciąganie ziemskie: g 9,81 
m/sek* 


Z tych danych obliczamy stałe w 
równaniach Newtona. 


A 


Al‘. = 

0,024 


100 


C,Sn</> 0,31 0,000731 ,2 

Y 2-m„ 20,024 

0,0057 



1 

0,0057 


0,0057 


175,44 


132,45 y 


V A*y * v 100 0,0057 0,755 

Prędkość końcowa lotu silnikowe- 
go (maksymalna). 

V*- \/y tgh (\/A*y tp) (wzór 1.) 

V H =■ 132,45-tgh (0,755-1), gdzie 

tgh 0,755 -yr?r“-^ 0,6381 stąd 

V* =• 132,45-0,6381 = 84,52 m/sek. 

Wysokość w locie silnikowym. 


i 

h s y In cosh (\JAyt P ) (wzór 2.) 
h, 175,44-ln cosh (0,755-1) gdzie 

0,735 i 0.755 

cosh 0.755 - - ~ -= 1,2988 

zaś In 1,2988 0,2614 

h s 165,44-0,2614 = 45,86 m. 


Obliczamy teraz lot bezwładny. 
Stałe do równań Newtona: 

Cxb-S K*</> 0,350,00073-1,2 

Xb 2-(m s m p ) 2-(0,024 0,0035 


0,00746 

1 1 
Y* 0,00746 


134,05 


- 0,00076 


y b 0,00 746 
g 9,81 


Wysokość w locie bezwładnym. 

h b 0,5 y* In (1 “g > * Vh) (wzór 3,) 

h b = 0,5 • 134,05 • In (1 -f 0,00076 • 
84,52 ) = 67,03 • In 6,4291 
^ gdzie In 6,4291 1,8607 

stąd h b = 67,03 • 1,8607 = 

= 124,72 m 


Całkowita wysokość lotu. 

H = h s + hb - (wzór 4.) 

H W 45,86 + 124,72 170,58 m. 

Obliczamy także czas lotu be¬ 
zwładnego (opóźnienie). 

Musimy obliczyć dalsze stałe do 
równań Newtona: 
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RACJONALIZACJA 
PROCESU PRACY MODELARZA 


Ciąg dalszy ze strony 3 

Poniżej przedstawiono przykłado¬ 
wy system rozwiązania problemu 
narastania zmęczenia przy pra¬ 
cach modelarskich opracowany 
dla ośmiogodzinnego okresu ak¬ 
tywności w pracowni (dla dni wol¬ 
nych od pracy zawodowej) w go¬ 
dzinach od 11 do 18. System ten 
oparty jest na Indywidualnych 
reakcjach psychofizycznych i fizjo¬ 
logicznych konkretnej osoby do¬ 
rosłej, weryfikowanych medyczną 
aparaturą pomiarowo-kontrolną 
oraz testami. Do pewnego stopnia 
może on posłużyć za wzór dla in¬ 
nych wykonawców. Ścisły harmo¬ 
nogram konkretnych przedziałów 
czasowych należy ustalać samo¬ 
dzielnie, gdyż dla każdego czło¬ 
wieka będzie on Inny (niekiedy 
różnice mogą być dość znaczne). 
Uwarunkowane jest to bowiem 
wieloma czynnikami i indywidual¬ 


nymi cechami osobniczymi pozo¬ 
stającymi ze sobą w ścisłym 
związku przyczynowo-skutkowym. 
JAK WYNIKA Z DIAGRAMU, 
pierwsze 5 min,, przeznaczone jest 
na przygotowanie stanowiska pra¬ 
cy. Kolejne 35 min. zajmują pra¬ 
ce nie wymagające dużej precyzji 
(np. cięcie i piłowanie większych 
powierzchni , rozcinanie kawałków 
surowca na mniejsze itp.). Na¬ 
stępny etap 170 min. to pra¬ 
ce precyzyjne, a więc wykonywa¬ 
nie drobnych elementów, klejenie 
gotowych zespołów, malowanie 
itp . Po 75 min. tego cyklu (co jed¬ 
nocześnie stanowi ostatnie 5 min. 
drugiej godziny zajęć) następuje 
krótka przerwa, po której w dal¬ 
szym ciągu kontynuowane są pra¬ 
ce precyzyjne. Pierwsza duża 
przerwa (30 min.) następuje w 
czwartej godzinie zajęć. Po tej 


przerwie przez kolejnych 80 min. 
wykonywane są czynności precy¬ 
zyjne. W szóstej godzinie pracy 
kończą się czynności precyzyjne, 
następuje 15 min. — przerwa i po 
przerwie trwają już do końca prace 
nie wymagające dużej precyzji. 
Ostatnie 5 min. przeznaczone jest 
na czynności porządkowania sta¬ 
nowiska pracy. 

W PREZENTOWANYM SYSTEMIE 
przedstawiono jedynie przerwy 
dowolne. Krótkie przerwy za¬ 
maskowane I przerwy technologi¬ 
czne nie zostały tu uwzględnione. 
Z punktu widzenia ekonomiki cza¬ 
su wskazane jest, aby przerwy 
technologiczne w miarę możli¬ 
wości pokrywały się z przerwami 
dowolnymi. 

Oczywiście modelarz w domo¬ 
wych warunkach nie ma możli¬ 
wości skontrolowania prawidło¬ 
wości funkcjonowania systemu 
Inaczej, jak poprzez analizę stanu 
samopoczucia oraz analizę po¬ 
ziomu jakości wykonywanych prac 
modelarskich. Wprowadzenie na¬ 
wet tak prostego systemu jest jed¬ 
nak naprawdę opłacalne i warto 
wypróbować ten nieskomplikowa¬ 
ny eksperyment na sobie. 


(Po prawej — system planowania 
przerw na odpoczynek w czasie 
prac modelarskich.). 

mgr ANDRZEJ ZIOBER 


SPROSTOWANIE 

W nr. 8/89 „Modelarza” na itr. 9 wkrad¬ 
ła się pomyłka: zwycięzcami XXIV Ogól¬ 
nopolskich Zawodów Spółdzielczości 
Mieszkaniowej byli modelarze z Poznań¬ 
skiej Spółdzielni Mieszkaniowej w Po¬ 
znaniu. Przepraszamy. (B G.) 


cios u min. 



modelarz 











































Pogoda tym razem dopisała, dzięki czemu mistrzostwa przebiegły bardzo sprawnie wed■ 
ług planu, co również było zasługą ich kierownika sportowego Romana Muchv oraz 
działaczy modelarskich z Częstochowy. Prawdopodobnie przyszłoroczne mistrzostwa 

dTrzbedzi ! Jmn t nł CZnyC i "ff? 9 , S ' P * C *? stochowle - 'MM tik, to Polska jako gospo- 
darz będzie mogła wystawić dwie reprezentacje w każdej klasie (druga reprezentacja 

lir™ 1 * P ° Za konkursem J- Tak w '? c tegoroczne spotkanie najlepszych naszych mode- 
mia *°’ obok oczywiście wyłonienia medalistów, dać odpowiedź na 
py arna. czy / w których klasach utworzyć reprezentację ,.B”? Wiadomo że udział w 
poważniejszej imprezie międzynarodowej modelarzy bezpośredniego zaplecza kadry 
nJh ™ ożl ' wosć . P ob 9lądnięcia najlepszych zawodników naszego obozu (i świata) 
nabycia pewnej rutyny, ale też ich występ nie może przynieść nam wstydu 


PIOTR ZAWADA 


Mi *ffll989 

MODELI LATA IA CYCH NA UWIF7I I 
Częstochowa 2-3.09.89 


Klasa F2A: 


Andrzej Rach wał wraz z synem 
Tomaszem z roku na rok popra¬ 
wiają swoje rezultaty i chociaż 
światowa czołówka (szczególnie 
Rosjanie) nieco im uciekła, to jed¬ 
nak wytrwale ją gonią. Chwała im 
za to. Wyniki Andrzeja (285361 
km/h) I Tomka (281,469 km/h) jak 
również trzeciego reprezentanta 
Polski Tomasza Chojnackiego 
(269,461 km/h) dają realną szansę 
zdobycia medalu zespołowego w 
tej klasie za rok. 

Następna trójka zawodników już 
wyraźnie odbiega poziomem od 
czołówki, lecz są to młodzi mode¬ 
larze i wszystko jeszcze przed ni¬ 
mi. Wiadomo, że każda poprawa 
wyniku chociażby o jeden kilo¬ 
metr, to wiele godzin spędzonych 
w modelarni. Trzeba wielu lat pra¬ 
cy, aby poznać silniki „na wylot " i 
wiele treningów, aby sprawdzić 
teorię w praktyce. 

Startujący poza konkursem Sigis 
Snukiskis z Litwy uzyskał bardzo 
dobry rezultat — 293,159 km/h. 

Klasa F2B: 


Pozostali reprezentanci wypadli 
nieco słabiej — Z. Siwfk był piąty a 
J. Węcławiak siódmy, co świadczy 
o wyrównanym poziomie naszych j 


akrobatów. Marek Dominiak po 
uszkodzeniu modelu w drugim lo¬ 
cie eliminacyjnym nie odegrał ża¬ 
dnej roli w finałach — spadł na 


ósme miejsce, lecz w dalszym cią¬ 
gu może być brany pod uwagę ja¬ 
ko członek drugiej reprezentacji 
Polski. Odnotować tu należy uda¬ 
ny powrót do finałów po dwóch la¬ 
tach nieobecności Sylwestra Ku¬ 
bika — zajął szóste miejsce. 
Interesującym jest takt, że pier¬ 
wsza dwójka wykonała pięć dość 
równo punktowanych lotów, na¬ 
tomiast inni zawodnicy z lotu na 
lot z reguły uzyskiwali coraz wyż¬ 
sze oceny — w końcówce turnieju 
ta poprawa przekraczała 200 a 
nawet 250punktów! Czyżby pod¬ 
glądanie starych mistrzów w Pols¬ 
ce więcej dawało niż setki trenin¬ 
gowych lotów i udział w powa¬ 
żnych zawodach międzynarodo¬ 
wych? 

W zawodach wystartował również 
młody modelarz z Litwy Darius 
Dougala (poza konkursem), który 
podczas eliminacji w Ełku otrzy- 

Ciąg dalszy na stronie 21 


Wyniki Mistrzostw Polski 1989 Modeli Latających na Uwięzi 

Klasa F2A: * 


1. Andrzej Rachwał 

2. Tomasz Rachwał 

3. Tomasz Chojnacki 


A. Śląski 


285,261 

281,469 

269,461 


268.065 
199,778 
0 


0 

279,286 
0 


W tej klasie trener reprezentacji 
ma pewien luksus wyboru. Mimo 
narzekań utworzyła się w ostat¬ 
nich latach szeroka i dość dobrze 
już wyszkolona grupa akrobatów 
zdolna do reprezentowania na¬ 
szych barw poza granicami kraju. 
Dwaj byli reprezentanci Polski 
(chociaż nada! członkowie kadry) 
Piotr Zawada i Paweł Dziuba pot¬ 
wierdzili jeszcze raz swoją supre¬ 
mację w akrobacji mimo powa¬ 
żnych zaległości treningowych. Za 
ich plecami toczyła się walka o 
brązowy medal pomiędzy Krzysz¬ 
tofem Kowalczykiem, Tomkiem 
Troniną i Zbigniewem Siwikiem, z 
której zwycięsko wyszedł ten 
pierwszy — najlepszy z naszych 
reprezentantów podczas Mb 
strzostw Europy w Anglii 1989. 


W konkursie startowało 6 zawodników 

Klasa F2B: 


1. Piotr Zawada 

2. Paweł Dziuba 

3. Krzysztof Kowalczyk 

4. Tomasz Tronina 

5. Zbigniew Siwik 

6. Sylwester Kubik 

7. Janusz Węcławiak 

8. Marek Dominiak 


A. Poznański 
A. Warszawski 
A. Warszawski 
A. Rzeszowski 
A. Bydgoski 
A. Warszawski 
A. Poznański 
A. Poznański 


W konkursie startowało 14 zawodników 

Klasa F2C: 


1. Mariusz Brożek 
Michał Szatecki 

2. Igor Zieliński 
Paweł Rozbiewski 

3. Wacław Golisz 
Paweł Zając 


1. Marek Braciak 

2. Zbigniew Wit 

3. Piotr Chrobak 

4. Andrzej Skurka 

5. Antoni Goryń 

6. D. Garbaczewski 


eliminacje: 
2906 2955 

2901 

finały: 

2957 

2901 

wyniki: 

5858 

2832 

2910 

2818 

2877 

2895 

5772 

2597 

2660 

2543 

2752 

2756 

5508 

2514 

2566 

2647 

2670 

2798 

5468 

2517 

2684 

2613 

2727 

2698 

5425 

2375 

2500 

2543 

2575 

2700 

5275 

2455 

2475 

2582 

2569 

2647 

5229 

2485 

1918 

2273 

1914 

0 

4187 



eliminacje 


finału: 

finał: 

A. Warszawski 

0 359" 

3*59" 

4’00" 

842" 

A. Warszawski 

0 6’32" 

5’or 

6’02” 

1102" 

A. Warszawski 

514 5'28 M 

635’ 

558” 

0 


A. Wrocławski 
A. Szczeciński 
A. Wałbrzyski 
A. Łódzki 
A- Białostocki 
A. Rzeszowski 
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uważają za swoje hobby. 
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Zróżnicowana i 
mocnlk koi. Ma —, - 
woj. szczecińskiego i 
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.'jtórzy bym razem zajęli zespołowo I 

n zaliczył 180 pkt. 


PRZEBIEG ZAWODÓW 


Zawody rozegrano na lotnisku 
sportowym Aeroklubu PRL w 
Płocku, przy ładnej, słonecznej 
pogodzie i lekkim wietrze, co za¬ 
powiadało dobre noszenie i długie 
loty. Tak też było ku... niezadowo¬ 
leniu co lepszych zawodników 
przewidujących, że przy tej pogo¬ 
dzie lotnisko, zadrzewione i zabu¬ 


dowane z różnych stron okaże 
sie za małe dla wielu modeli swo¬ 
bodnie latających, tak szybowców 
iak i z napędem silnikowym. Prze¬ 
bieg zawodów potwierdził te oba¬ 
wy gdyż faktycznie kilka modeli 
poleciało „w siną dal”, a niektóre 
wylądowały na zabudowaniach 
Fabryki Maszyn Rolniczych grani¬ 
czących z lotniskiem. Z jednej 
strony radoić, że modele tak dob¬ 


rze latały, z drugiej żal po stracie 
modelu a jeszcze bardziej wyłą¬ 
cznika i silnika. 

Dobrze była obesłana klasa młodzi¬ 
ków F1-A1/2, w której na 16 startu¬ 
jących najlepszym okazał się 
PIOTR WASILEWSKI z Ciechano¬ 
wa, z łącznym wynikiem 204 pkt. 
Najliczniej obsadzona była klasa 
FI-A seniorów, bo aż 48 zawodni¬ 
ków. Tu po zaciętej walce w 5 ko¬ 


lejkach zwyciężył ANDRZEJ 
GAŁKOWSKI z woj katowickiego 
mając zaliczone 777 pkt. Pozostałe 
klasy były średnio obsadzone i 
miały też średnie wyniki, co ilus¬ 
truje załączona tabela. 
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NIEPOROZUMIENIE 

Na żadnych Innych zawodach 
modelarskich LOK nie spotkałem 
tylu kontrowersji, niedomówień, 
pretensji sędziów do zawodników i 
jeszcze więcej zawodników do sę¬ 
dziów oraz braku jednoznacznego 
stanowiska w wielu sprawach 
(np. sprawa długości holu, braku 
obowiązujących oznaczeń mode¬ 
li, nienoszenla numerów starto¬ 
wych, nieograniczenia czasu lotu 
do 120s. — co w konsekwencji 
naraziło wielu na utratę modelu, 
małą ilość stanowisk startowych 
— bo tylko 6, brak dokładnej ins¬ 
trukcji dla rozgrywania danych 
zawodów i wielu innych). 


Z powyższego należy wyciągnąć 
wniosek o potrzebie większej ela¬ 
styczności, ale i stanowczości ze 
strony sędziów, a jeszcze bardziej 
— o potrzebie wcześniejszego op¬ 
racowania i wręczenia kierowni¬ 
kom ekip konkretnych zasad-ins- 
trukcji obowiązujących na tych 
zawodach. Zapobiegłoby to wielu 
nieporozumieniom i ograniczyło 
czas trwania wieczornej narady 
przed zawodami, która — gdyby 
nie przerwano — zapewne toczy¬ 
łaby się do rana. 

Kilku co bardziej aktywnych ins¬ 
truktorów i zawodników zapewnia¬ 
ło, że na przyszłe zawody sami 
przygotują dokładne zasady roz¬ 
grywania tych konkurencji. Ano 


Ostatnie zdjęcie na zawodach naszego nieodżałowanego kolegi, modelarza, instruk¬ 
tora i sędziego JANA RADLAKA z Elbląga (w środkuj, który zmarł nagle w drugim 
dniu zawodów. Z lewej, sędzia główny imprezy JÓZEF MAI YSA ze Skawiny. 



Kler. Wojewódzkiego Ośrodka Modelarskiego LOK w Płocku HENRYK RYCHLIK (w 
środku) był tym razem organizatorem, kwatermistrzem, zapewniającym wyżywnienie 
a na lotnisku jeszcze pomocnikiem i sędzią. wyzywmeme, 



Tym razem lotnisko APRL w Płocku okazało się za małe dla rozgryy 
modeli swobodnie latających. Nie pomogło uważne obserwowanie 
le z nich na zawsze „ umknęło” swoim wykonawcom. 


'wania zawodów 
‘ lotu modeli — wie- 



pożyjemy i zobaczymy, czy to zro¬ 
bią, do czego ich zresztą serde¬ 
cznie nakłaniamy. Jest to bardzo 
potrzebne, aby zmniejszyć nieza¬ 
dowolenie „wiecznych protestan¬ 
tów’, którzy miast narzekać i 
wszystko krytykować powinni sa¬ 
mi włączyć się do przygotowań i 
wydania takiego dokumentu. 

KU PRZESTRODZE 

Modelarskie hobby jest tak silne, 
że wiele osób pragnąc uczestni¬ 
czyć w imprezie nie zważając na 
swój stan zdrowia i na zmienne 
warunki bytowania wybiera się w 
daleką niejednokrotnie podróż. Z 
jednej strony jest to chwalebne; z 
drugiej jednak doprowadzić może 
do nieszczęścia. Tym razem do¬ 
tknęło to znanego instruktora i sę¬ 
dziego JANA RADLAKA z Elbląga, 
który zasłabł przy stoliku sędziow¬ 
skim, a wezwane pogotowie nie 
mogło niestety już nic zmienić 
. (zawał serca). Fakt ten bardzo 
przygnębiająco wpłynął na 
uczestników zawodów. Imprezę 
przerwano nie rozgrywając konku¬ 
rencji modeli szybowców zdalnie 
kierowanych. 

Inny przypadek, na szczęście nie 
groźny w skutkach, to nagła zmia¬ 
na lotu modelu silnikowego (za¬ 
wodnika z Góry Kalwarii woj. war¬ 
szawskie), który z pracującym sil¬ 


nikiem odwrócił się na skutek 
podmuchu wiatru i poszybował na 
pełnych obrotach w kierunku wi¬ 
dzów i ustawionych zbyt blisko 
miejsca startów, licznych samo¬ 
chodów. Na szczęście ominął sto¬ 
jących. Prawym skrzydłem uderzył 
w nysę z Piotrkowa Tryb. (co 
częściowo złagodziło impet lotu), 
a następnie w bok samochodu 
FSO-1500 z Wałbrzycha, powo¬ 
dując liczne wgniecenia. Przyta¬ 
czam to zdarzenie w celu ostrze¬ 
żenia organizatorów, zawodników 
i widzów, by zachowywali większą 
ostrożność na zawodach. Należy 
również ograniczyć swobodne po¬ 
ruszanie się poza linią startów i 
ustawianie pojazdów blisko sta¬ 
nowisk startowych. 

Gdyby nie przytoczone powyżej 
fakty zawody w pamięci uczestni¬ 
ków zapisałyby się dobrze, co było 
dużą zasługą wszechstronnego i 
wszędobylskiego kierownika Wo¬ 
jewódzkiego Ośrodka Modelar¬ 
skiego LOK w Płocku HENRYKA 
RYCHLIKA, który dwoił się i troił, 
by strona organizacyjna, zakwate¬ 
rowanie, wyżywienie, transport itp. 
wypadły jak najlepiej. Należą mu 
się za to słowa uznania i podzię¬ 
kowania. 



Zdobywcy czołowych miejsc w Centralnych Zawo¬ 
dach Modeli Swobodnie Latających LOK rozegra¬ 
nych 2.09.89 r. w Płocku 


Klasa 

Miejsce Imię i nazwisko 

Modelarnia/Wojew. 

Pkt. 

F1-A1/2 

1 . 

Piotr Wasilewski 

Ciechanów 

204 

Młodzik 

2. 

Katarzyna Gaura 

Szczecin 

203 


3.* 

Wojciech Mosor 

Zamość 

202 

F1-H 

1 . 

Krzysztof Majewski 

Płock 

311 

Junior 

2. 

Marek Kardy 

Rzeszów 

302 


3. 

Piotr Rzepczyk 

Katowice 

275 

F1-C 

1 . 

Roman Przychodowski 

SP 10 Płock 

232 

Junior 

2. 

3. 

Piotr Gerlak 

Jan Woźniakowski 

LOK Przemyśl 

SM Górnik-Wałbrzych 

219 

192 

F1-C-1,5 

1 . 

Tomasz Nowak 

Chemik-Kędzierzyn 

240 

Junior 

2. 

Artur Drobiocki 

Warszawa 

166 


3. 

Zenon Ginka 

CHSM Ikar-Chełm 

127 

FI-A 

1 . 

Andrzej Gałkowski 

Katowice 

777 

Senior 

2. 

Jan Kurgan 

Białystok 

702 


3. 

Zenon Ginka 

Chełm 

652 

F1-B 

1 . 

Henryk Budnicki 

SM Zachęta-Białystok 

787 

Senior 

2. 

Stanisław Kiebuła 

Kraków 

480 


3. 

Andrzej Łukasiewicz 

Białystok 

460 

F1-C 

1 . 

Eugeniusz Mosor 

Tomaszów Lub./Zamość 

386 

Senior 

2. 

Roman Straburzyński 

Tarnobrzeg 

245 


3. 

Grzegorz Pułka 

Elbląg 

240 


Punktacja pucharowa 


1 . 

ZW LOK Białystok 

390 pkt. 

2. 

” Katowice 

352,5 «• 

3. 

” Płock 

345 - 

4. 

•• Przemyśl 

330 » 

5. 

” Tarnobrzeg 

322,5 ” 

6. 

” Zielona Góra 

292,5 » 

7. 

” Piła 

285 •> 

8. 

» Zamość 

270 « 

9. 

” Szczecin 

240 » 

10. 

’• Warszawa 

240 » 


Startowały 32 zespoły. Na skutek przerwania zawodów do punktacji pucharowej zaliczo- 
no wyniki tylko z pierwszego dnia Sędzią głównym imprezy był Józef Matysa ze Skawiny 
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0 W trakcie trwania 
mistrzostw Polski 
modeli żaglowych 

zdalnie kierowanych klasy F5 w 
dniach 8—10.09.1989 r. w Człu¬ 
chowie, przedstawiciele ZG LOK 
przeprowadzili szereg rozmów z 
przedstawicielami władz woje¬ 
wództwa słupskiego i Człuchowa 
na temat przygotowań, organizacji 
i przeprowadzenia mistrzostw 
świata NAV!GA i IMYRU w tej 
konkurencji w dniach 
4—14.08.1990 r. w tymże mieście. 

• Różne są 
kierunki zaintere- 
sowań modelarzy. 

Zainteresowania jednych osadzo¬ 
ne są we współczesności i prezen¬ 
tują szybkość, nowoczesną tech¬ 


nikę, mikroelektronikę — inni lubią 
spokój, ciszę i styl retro. Dla tych 
ostatnich, którzy budują modele 
pływające, ale wyłącznie z napę¬ 
dem parowym, zorganizowano w 
czerwcu br. w pobliżu Wisbaden w 
RFN, spotkanie połączone z de¬ 
monstracją swych modeli w ruchu. 
O dziwo, zgłosiło się na nie aż 40 
wykonawców takich właśnie mo¬ 
deli: rzecznych boczno i tylno-ko- 
łowców, holowników, motorówek 
łtp., które były napędzane wyłą¬ 
cznie własnoręcznie wykonanymi 
„maszynami” parowymi, no i 
oczywiście zdalnie kierowane fa¬ 
lami radiowymi. 

• Nazwa FUTABA 
kojarzy się 

z aparaturami 

do zdalnego kierowania modeli. Z 
okazji 30-lecia tej firmy opubliko¬ 
wano sporo wspomnień o przed¬ 
siębiorstwie założonym w 1948 r. Z 
małego zakładu, z biegiem lat fir¬ 
ma rozwinęła się w wielkie kon¬ 
sorcjum oferujące swoje wyroby 
głównie dla przemysłu samocho¬ 
dowego. Produkcja aparatur RC 
stanowi tylko pewien procent 
możliwości wytwórczych tego 
konsorcjum, które posiada szereg 
zakładów wytwórczych w Korei 
Płd., na Taiwanie i w Hong-Kongu. 

• Na organizowane 
w czerwcu br. między¬ 
narodowe zawody 

redukcyjnych modeli pływających 
w Hamburgu z okazji obchodów 
800-iecła tego miasta i portu zgło¬ 
szono łącznie 337 modeli różnych 


klas. Była to jedna z największych 
tegorocznych imprez modelar¬ 
skich w tej specjalności, finanso¬ 
wana przez komitet organizacyjny 
jubileuszu. Obejrzało ją około 
60 000 osób. Uświetniono nie tylko 
jubileusz miasta i portu, ale i zna¬ 
komicie rozpropagowano wartości 
i możliwości modelarstwa okręto¬ 
wego. 

0 W czasopiśmie 

„Modellflug 

International” 

ukazał się obszerny reportaż D. 
Mullera o uprawie i eksploatacji 
lasów balsowych w Ekwadorze. 
Roślina ta, a właściwie drzewo o 
dużych, szerokich liściach, rośnie 
w kilku krajach południowej Ame¬ 
ryki w pasie równikowym, na tere¬ 
nach położonych do 800 m n.p.m. 
W ciągu 6—7 lat osiąga 16 do 22 
m wysokości i średnicy 75-100 
cm. Przekrój pnia ma budowę zró¬ 
żnicowaną, od twardej części przy- 
korowej do miękiego rdzenia. Stąd 
i różna masa od 0,38 do 0,07 
g/dcm , z czego do celów mode¬ 
larskich najlepsze są części o ma¬ 
sie 0,12 do 0,25 g/dcm . Istnieje 
duże zapotrzebowanie w świecte 
na ten gatunek drewna (nie tylko 
dla celów modelarskich), stąd wie¬ 
le państw przechodzi na planową 
gospodarkę w tej dziedzinie, a nie 
tylko masowe wycinanie dotych¬ 
czasowych zasobów naturalnych. 


• Wydana 
w 1983 roku 

przez Wydawnictwo Komunikacji i 
Łączności książka Andrzeja Kar¬ 
pińskiego i Stefana Smolisa pt. 
„Modele kartonowe statków i okrę¬ 
tów” została przetłumaczona w 
Związku Radzieckim i wydana, pt. 
„Modele sudow iz kartona" przez 
znane Wydawnictwo Sudostroje- 


nie w Leningradzie. Nakład książki 
150000 egz. Cena 35 kop. 

• NA VIGA wydała 
w postaci broszury 
zbiór dokumentów 
Komisji Sportowej 

tej organizacji, która została rozes¬ 
łana do wszystkich związków kra¬ 
jowych. Zawiera ona: 

— przepisy regulujące zakres i 
działalność Komisji Sportowej, 

— przepisy regulujące zakres i 
działalność sędziów modelar¬ 
stwa okrętowego, 

— wzory druków do wypełniania 
przez sędziów modelarstwa ok¬ 
rętowego oraz potencjonalnych 
organizatorów starających się 
o powierzenie im organizacji 
mistrzostw świata, 

— regulamin przyznawania pu¬ 
charów przechodnich np. im. 
prof. dr. Artura Bordaga, 

— przepisy regulujące przygoto¬ 
wania i przebieg mistrzostw. 
świata modeli pływających, 

— aktualny skład Imienny człon¬ 
ków wszystkich Podkomisji 
Sportowych NAVIGA z poda¬ 
niem Ich adresów. 

• W ramach reformy 
gospodarczej 

również radziecki miesięcznik 
„Modelist-Konstruktor” będzie 
tzamieszczał płatne reklamy, i to 
firm zagranicznych. W nr. 8/1989 
na całej ostatniej stronie widniśje 
avl$ zilustrowany kilkoma zdję¬ 
ciami z tekstem w języku rosyj¬ 
skim i angielskim (pt. „Modelist- 
Konstruktor” publikuje reklamy 
zarubieżnych firm — „Modelist- 
Konstruktor” publishes advertis- 
ments of foreign firm), zachęcając 
do ogłaszania się na swoich ła¬ 
mach. 

W następnych numerach zapewne 
dowiemy się, co będzie tematem 
tych ogłoszeń. (J.M.) 


JAKI STOSOWAĆ SILNIK? 
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\fn 9 


v /9,81 0,00746 


3,6964 




9,81 


>=—- • arc 
v 9 'Y* 




(wzór 5.) 


t b - 3,6964 ■ arc tg (84,52 • 0,0276) 
gdzie arc tg 2,333 6648’ zamiana 

na radiany: arc tg 2,333 66 

• 0,017 - 48 • 0,0003 = 1,136 stąd 
tt, 3,6964 0021,136 - 4,2 sek. 

Przykład B 

— czas pracy silnika: t p 2 sek 

— średni ciąg silnika: F», ~ 1,2 N. 

— pozostałe parametry są identy¬ 
czne. 


JL£_ 

0,024 


50 y 0,0057 


93,66 


0,0057 

v Ay = \f 50*0,0057 0,534 

1 __1 _ 

Y 0,0057 


175,44 


Prędkość maksymalna w locie sil¬ 
nikowym. 

Podstawiamy do wzoru 
V k 93,66 tgh (0,534 * 2) gdzie tgh 
1,068 “ 0,7887 stąd Vk 93,66 • 
• 7887 = 73,87 m/sek. 

Wysokość w locie silnikowym. 
Podstawiamy do wzoru 2. 
łv 175,44* In cosh (0,534 - 2) gdzie 
cosh 1,068 - 1,6268 
zaś In 1,6268 = 0*4866 
stąd h* - 175,44 • 0,4866 
83,37 m. 
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POD KONIEC 1942 ROKU IN¬ 
TENSYWNE BADANIA nad po¬ 
szczególnymi problemami, Jakie 
spodziewano się napotkać w cza¬ 
sie eksploatacji samolotu z silni¬ 
kiem odrzutowym w Marynarce 
Wojennej doprowadziły do wysu¬ 
nięcia projektu zastosowania silni¬ 
ka odrzutowego, przynajmniej 
wstępnie, tytko Jako urządzenia 
pomocniczego dla zwiększenia 
ciągu podczas startu lub walki, w 
myśliwcu z konwencjonalnym sil¬ 
nikiem. W ten sposób wymagane 
niskie prędkości startu i lądowania 
mogłyby być zachowane. Odpo¬ 
wiedni zasięg również mógł być 
utrzymany przy zastosowaniu tyl¬ 
ko silnika tłokowego, podczas gdy 
silnik odrzutowy służyłby jako 
pomocniczy w koniecznych fazach 
lotu. 

OGÓLNY ZARYS WYMAGAŃ 
STAWIANYCH TEGO RODZAJU 
MYŚLIWCOM został przekazany 
przez Marynarkę Wojenną dzie¬ 
więciu firmom lotniczym w grud¬ 
niu 1942 roku. 


być wykonany 2S czerwca 1944 r. 
Był to wolnonośny dolnopłat 
o stosunkowo tradycyjnym wyglą¬ 
dzie z silnikiem WRIGHT CYC- 
LONE R—1820—50. Po wykonaniu 
pierwszych dwóch lotów (bez sil¬ 
nika odrzutowego) zabudowano 
silnik odrzutowy General Electric 
1—16 oparty na projekcie I doku¬ 
mentacji Whittney a, która udo¬ 
stępniona została władzom Sta¬ 
nów Zjednoczonych przez Wielką 
Brytanię. 

SILNIK ODRZUTOWY UMIE¬ 
SZCZONY BYŁ W TYLNEJ 
części KADŁUBA, a jego rura 
wylotowa kończyła się przed ste¬ 
rem kierunku, lecz po kilku lotach 
próbnych ogop samolotu został 
obniżony, a tylna część kadłuba 
wydłużona. Zastosowano trójko¬ 
łowe podwozie, po raz pierwszy w 
myśliwcu przeznaczonym dla Ma¬ 
rynarki Wojennej Stanów Zjedno¬ 
czonych. 


ty utracono pierwszy prototyp, na 
którym zginął szef pilotów oblaty¬ 
waczy firmy Robert Kevlinger. 
ZAKŁADY PRZYSTĄPIŁY DO 
PRODUKCJI SERYJNEJ zanim 
umowa na 100 sztuk FR—1 została 
zawarta w dniu 2 grudnia 1943 r. 
Umowa ta później została zwięk¬ 
szona na budowę 700 egzempla¬ 
rzy. Dostawy seryjne ĆR—1 roz¬ 
poczęły się w marcu 1945 r. Ten 
model wyposażony był w silnik 
NokdWy R—1820 — 72W o mocy 
1350 KM oraz silnik odrzutowy ty¬ 
pu General Electric J 31 GE—3. 

Był to Jeden z pierwszych seryjnie 
produkowanych samolotów Mary¬ 
narki Wojennej USA, który cecho¬ 
wał się łączeniem blach pokrycia 
w jednej płaszczyźnie, a skrzydła o 
profilu laminamym i małym opo¬ 
rze czołowym mogły być składane 
mechanicznie. 

UZBROJENIE SKŁADAŁO SIĘ Z 
CZTERECH KARABINÓW MA- 


konał pierwszy lot w dniu 20 
września 1944 roku i bezzwłocznie 
został przekazany do prób. 

13 października w wyniku katastro- 


f r rw onsswwnunnji 

kalibru 12,7 mm z zapasem 300 
sztuk amunicji na każdy karabin. 
Fotel pilota był opancerzony sta¬ 
lowymi płytami o masie 86 kg. W 



FIREBALL 


ZBIGNIEW LURANC 

Zdjęcia: autor 


Firma Ryan Aeronautical Corpora¬ 
tion (znana z wyprodukowania 
samolotu Ryan Nyp, na którym 
Ch. Lindbergh przeleciał przez 
Atlantyk w 1927 roku) z San Diego 
w Kalifornii, odpowiedziała szybko 
i pozytywnie. Wstępne propozycje 
zostały naszkicowane i zaakcep¬ 
towane w styczniu 1943 roku, a 
11 lutego tegoż roku firma otrzyma¬ 
ła zamówienie na budowę trzech 
prototypów model 28, które miały 
być potem oznaczone przez Mary¬ 
narkę Jako XFR — 1. 

BUDOWĘ PIERWSZEGO PRO¬ 
TOTYPU ZAKOŃCZONO PRZED 
TERMINEM OBLOTU, który miał 



celu przyspieszenia wprowadzenia 
do walki FR—1 Już 1 stycznia 1945 
roku utworzono specjalną eskadrę 
VF—66, która miała latać na tym 
typie samolotu, Jeszcze przed for¬ 
malnym zaakceptowaniem wyni¬ 
ków prób z FR— 1 przez US NA VY 
oraz na trzy miesiące przed do¬ 
starczeniem seryjnych maszyn. 

25 marca i 5 kwietnia 1945 roku 
wydarzyły się dwa następne wy¬ 
padki. W ich wyniku uległ zni¬ 
szczeniu Jeden z pierwszych se¬ 
ryjnych FR—1 oraz trzeci prototyp 
XFR—1. Zginął Jeszcze jeden pilot 
oblatywacz firmy Ryan. Wypadki 
te zmusiły konstruktorów do 
wzmocnienia konstrukcji i zmniej¬ 
szenia założonego współczynnika 
obciążenia z pierwotnie założone¬ 
go 5 g do 7,5 g. Nie spowodowało 
to jednak ograniczenia szkolenia 
eskadry VF—66, która 1 maja 1945 
roku wzięła na pokład USS„Ran- 
ger ” trzy FR—1 w celu dokonania 
pierwszych prób działań tych sa¬ 
molotów z pokładu lotniskowca. 
Wykonano Je pomyślnie w ciągu 
trzech dni. 

KOŃCOWE PRZYGOTOWANIA 
JEDNOSTKI VF—66 NA POZYCJI 
BOJOWEJ BYŁ Y DALEKO ZA¬ 
AWANSOWANE, gdy tymczasem 
wojna zbliżała się ku końcowi i 
do chwili, kiedy to nastąpiło wyp¬ 
rodukowano tylko 66 sztuk FR—1, 
który otrzymał w międzyczasie na¬ 
zwę FIREBALL/MEtEOR. 

Eskadra FV-~66 w październiku 
1945 roku przemianowana została 
na FY—41, a w listopadzie 1946 
roku nastąpiła kolejna zmiana 
oznaczenia na YF—1E. Cały czas 
wykonywała ona loty na FR—1 aż 
do połowy 1947 roku, kiedy to ten 
typ został wycofany z czynnej 
służby. 


Wymiary 

Rozpiętość — 12 192 mm 
Długość — 9897 mm 
Wysokość — 4280 mm 
Powierzchnia nośna — 25.60 m 

Masy 

Masa własna — 3539 kg 
Masa w locie — 4477 kg 
Masa startowa — 4810 kg 

Osiągi 

Prędkość maksymalna przy obu 
pracujących silnikach na wyso¬ 
kości 5520 — 685 km/h; na pozio¬ 
mie morza — 642 km/h 

Prędkość maksymalna przy pracu¬ 
jącym tylko silniku tłokowym na 
wysokości 5032 m — 475 km/h 

Ekonomiczna prędkość przeloto¬ 
wa przy pracującym tylko silniku 
tłokowym — 246 km/h 

Prędkość wznoszenia przy obu 
pracujących silnikach — 24.4 
m/sek 

Czas wznoszenia na wysokość 
3050 m — 2.4 min. 

Czas wznoszenia na wysokość 
6000 m — 5.6 min. 

Pułap praktyczny — 13 145 m 

Zasięg ze zbiornikami zewnę¬ 
trznymi — 2 300 km 
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CZOPOWA NIE ŁAWKI 

MLBUBfiLŁ 

yZ~ vV ( w powiększ. ) 



gording 


Pod z i alka 


t ytko od dziobowe j 
strony żo gla 


ilustracji Bjorn'a Lanstrom'a. 


EGIPSKI OKRĘT FLOTY RAMZESA III-1190 r. p.n.e. 


Konstukcja, wyposażenie 


Data 

Opracował i kreślił 

Nr rys. 

04.1989. 

Waldemar Nowy 

19-2/2 





























































































































Drewniane 
statki egipskie 
wywodzą się 
z tratew trzcinowych 

budowanych z wiązek papiruso¬ 
wych, W początkowym okresie nie 
posiadały ani stępi, ani wręgów. 
Miały konstrukcję skorupową, a 
poszczególne klepki były spajane 
ze sobą za pomocą wiązań sznu¬ 
rowych. Długość klepek nie przek¬ 
raczała 2 m, jako że na terenie 
Egiptu brak było drzew wysoko¬ 
piennych. Po rozwinięciu się hand¬ 
lu z Fenicjanami do Egiptu zaczęto 
sprowadzać drewno z wysoko¬ 
piennych cedrów umożliwiające 
wykonywanie dłuższych elemen¬ 
tów poszycia, a co za tym idzie 
uzyskanie mocniejszej konstrukcji 
kadłuba. Wreszcie przejęcie od 
Fenicjan techniki budowy na stęp¬ 
ce i wręgach doprowadziło do 
powstania bardzo trwałej kons¬ 
trukcji i tym bardziej, że spajanie 
poszczególnych części przez szy¬ 
cie zastąpiono kołkowaniem, czo- 
powaniem i zbijaniem gwoździami. 

Z rozwojem żeglugi 
rozwinęło się piractwo, 

toteż do ochrony statków w XII w 
p.n.e. w Egipcie zbudowano flotę 
wojenną, Okręty miały stępkę na 
dziobie wystającą ku przodowi w 
postaci taranu. Na rufie i dziobie 
znajdowały się pomosty dla ster¬ 
nika i drużyny bojowej, a na tropie 
mostu kosz dla oszczepn/ka. 
Wioślarze chronieni byli przed 
bezpośrednim rażeniem pociskami 



przeciwnika podwyższonym nad- 
burciem. Żagiel rozpięty na jednej 
rei w razie potrzeby był zwijany do 
niej gordlngaml. Reję podnoszono 
na dwóch fałach przechodzących 
przez przewłoki na maszcie. 
Ponieważ technika żeglarska w 


tym czasie nie była jeszcze pozna¬ 
na r okręt przystosowany był do 
pływania tylko przy.pełnych wia¬ 
trach. Dlatego maszt nie posiada 
usztywnień poprzecznych want, a 
takletunek stały składa się tylko ze 
sztagu I achtersztagu. Przy bez¬ 


pośrednich działaniach bojowych 
żagiel był zwijany, a okręt napę¬ 
dzano tylko wiosłami, co uniezale¬ 
żniało od kierunku wiatru, dając 
większe możliwości manewrowe. 
Około 1190 r. p.n.e. złożona z ta¬ 
kich okrętów flota Ramzesa III od- 


2Q k* <5 prcARz 





























niosia zwycięstwo nad połączoną 
flotą „ludów morskich ” — Filisty¬ 
nów, Achajów i Danajów. 

BUDOWA 

MODELU 

Rysunki modelarskie zostały opra¬ 
cowane na podstawie ilustracji 
Bjorna Landstroma w książce 
„O as Schift". Budowa modelu nie 
jest pracochłonna, wymaga Jednak 
staranności i niewielkiego oprzy¬ 
rządowania. Według technologii 
zastosowanej przez autora, kadłub 
najwygodniej Jest kleić z listewek 
na kopycie wykonanym według 
szablonów na bazie Unii teorety¬ 
cznych, które są opracowane 
właśnie dla kopyta. Kopyto może 
składać się z trzech części, tj. pra¬ 
wej burty, lewej jurty, a między 
nimi — wstawki dystansowej gru¬ 
bości stępki. Można też wykonać 
kopyto z jednego klocka nacinając 
piłką szczelinę w płaszczyźnie sy¬ 
metrii dla wysunięcia stępki — 
fot. 1. W takim przypadku nacięcie 
to należy zrobić przed obróbką 
obłą, mając jeszcze klocek prosto¬ 
kątny, a w trakcie strugania pod 
szablony w razie potrzeby go po¬ 
głębiać Ten sposób ułatwi za¬ 
chowanie symetrii. 

W drugiej kolejności wykonuje się 
stępkę korzystając już z łuku den¬ 
nego kopyta. Po wstawieniu stępki 
na właściwą głębokość w szczell - 


wytrasować 
na kopycie 
górną krawędź burty 

do linii usytuowania wioseł. Nad- 
burcie oddzielone od burty szczep 
liną będzie montowane bezpoś¬ 
rednio do wręgów po ich zamon¬ 
towaniu. Kopyto przed rozpoczę¬ 
ciem klejenia poszycia trzeba ob¬ 
ciągnąć cienką rozciągliwą folią, 
przyciskając ją stępką, a na kra¬ 
wędziach kopyta przypinając pi¬ 
nezkami. Uniemożliwi ona przy¬ 
wieranie kleju do kopyta. Montaż 
poszycia rozpoczyna się odgór¬ 
nych klepek. Listewki na dziobie i 
rufie są stopniowo zwężane do 
około połowy swej szerokości. Ich 
końcówki ze względu na dużą 
krzywiznę muszą składać się co 
najmniej z dwóch lub trzech liste¬ 
wek. Ułatwi to pasowanie i doci¬ 
skanie klepek przy klejeniu — 
fot. 1. 

Dopasowane klepki mocuje się do 
kopyta pinezkami. Klej powinien 


dawać twardą spoinę. Dlatego naj¬ 
korzystniej stosować do montażu 
kadłuba klej chemoutwardzalny. 
Autor stosował epidian z nieco 
zwiększoną dawką utwardzacza, 
tak że po jednej godzinie spoina 
miała wystarczającą wytrzyma¬ 
łość, aby można było zdjąć pinezki 
i pasować następną linię klepek. 
Pinezki oczywiście wbija się obok 
klepki. 


' Tytuł oryginału: „Skepped”; 
Sztokholm 1961. cdn. 



nę kopyta z obu jej stron należy 
wytrasować linie, które odpowia¬ 
dają wewnętrznej powierzchni po¬ 
szycia, a następnie wydłutować 
wzdłuż tych linii trójkątny rowek, 
w którym będą mocowane koń¬ 
cówki klepek. Następnie według 
podziału wręgów budowlanych w 
stępce należy powiercić otwory, 
styczne do wewnętrznej strony 
poszycia, o średnicy równej gru¬ 
bości wręgów. W nich będą mo¬ 
cowane zaczopowane końcówki 
wręgów. Na klepki poszycia najle¬ 
piej zastosować drewno olchowe. 
Ponieważ statki i okręty starożyt¬ 
nego Egiptu budowano z desek 
grubości około 90 mm i listewki na 
klepki powinny mieć wstępną gru¬ 
bość około 1,2 mm, a szerokość 
3 mm (dla podziałaj 1:100). Po za¬ 
kończeniu montażu poszycia trze¬ 
ba będzie przeszlifować zewnę¬ 
trzne i wewnętrzne powierzchnie 
celem usunięcia zacieków kleju 
i wygładzenia. Stąd nieco zwięk¬ 
szona grubość klepek. 

Przed rozpoczęciem 
montażu poszycia 
trzeba jeszcze 


OGŁOSZENIA 
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mywał takie oceny jak nasi repre¬ 
zentanci. Ciekaw byłem jego wy¬ 
stępu, okazało się jednak, że dużo 
musi się jeszcze uczyć. Zajął 
ostatnie miejsce za naszym junio¬ 
rem !? Co na to sędziowie z Ełku? 

Klasa F2C: 


Sytuacja w naszym wyścigu jest 
zupełnie inna niż w akrobacji. Nie 
można zebrać nawet jednej repre¬ 
zentacji. Jedynie zespół Mariusz 
Brożek — Michał Szatecki prezen¬ 
tuje jako taki poziom, czyli lata 
w granicach 4 minut lub nieco po¬ 
niżej tej granicy. Oczywiście taki 
czas nie daje obecnie żadnych 
szans na zakwalifikowanie się na¬ 
wet do półfinałów na zawodach 
międzynarodowych. Rezultaty po¬ 
zostałych naszych zespołów są już 
bardzo słabe. Od kilku (a nawet 
więcej) lat klasa F2C w Polsce 
chyli się ku upadkowi i trzeba 
dogłębnie przeanalizować przy¬ 
czynę tego stanu. Jest to bardzo 
trudna, ale widowiskowa kategoria 
modelarstwa i z przykrością za¬ 
wodnicy innych klas obserwują jej 
kryzys. W warunkach domowych 
zawodnicy nie zdołają wykonać 
silników o wymaganych parame¬ 
trach. Potrzeba tu albo dużych 
pieniędzy (jak na Zachodzie) albo 
też dużych możliwości wykona¬ 
wczych jakie posiadają modelarze 
z ZSRR. Może nawiązanie ściślej¬ 
szego i bardziej oficjalnego kon¬ 
taktu z nimi doprowadziłoby do 
poprawy sytuacji w tej klasie? 

Klasa F2D: 



Walka o złoty medal była wew¬ 
nętrzną sprawą wieloletnich repre¬ 
zentantów Polski — Zbigniewa Wi¬ 
ta I Marka Braciaka. Po aż trzech 
pojedynkach finałowych (obaj do¬ 
szli do finału bez porażki) złoty 
medal zdobył Marek Braciak. 

Trzeci nasz reprezentant Zbigniew 
Karwowski miał pecha; w obu 
pierwszych pojedynkach wyloso¬ 
wał za przeciwników swoich kole¬ 
gów z reprezentacji, obie przegrał 
I odpadł z turnieju. 

Czy rozstawienie naszych czoło¬ 
wych zawodników podczas mi¬ 
strzostw Polski, mimo że kodeks / 
FAI tego nie przewiduje, nie da- 
wałóby lepszego obrazu sił w tej 
klasie? Chociażby tylko na dwie 
pierwsze rundy. 

Za czołową dwójką toczyli bój 
Piotr Chrobak i Andrzej Skurka, 
znani i dobrze Już wyszkoleni za¬ 
wodnicy, którzy mogliby utworzyć 
trzon reprezentacji „B". Starty 
międzynarodowe pozwoliłyby Im z 
pewnością nabyć pewnego do¬ 
świadczenia. Wiadomo, że mtyna 
w tej klasie odgrywa niepoślednią 
rolę. 

PIOTR ZAWADA 
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Zarząd Wojewódzki LOK w Stupsku był po raz pierwszy organizatorem te] rangi imprezy mode¬ 
larskiej. Mistrzostwa Polski zdalnie sterowanych modeli żaglowych klas F5 ulokowano w 15-ty- 
sięcznym Człuchowie, znanym z gospodarności i prężnych przedsięwzięć organizacyjnych. 
u!^ Z hn n J ei nie ™ ,a,u “ czestn,ków wiedziało, gdzie dokładnie szukać tej miejscowości Była to do¬ 
tychczas zupełnie biała plama na modelarskiej mapie kraju. Okazało się, że miejscowy OSiR dy¬ 
sponuje nad J. Rychnowskmt prawie idealną bazą do rozgrywania regat małych jachtów. * 

Prawie — gdyż pewne zastrzeżenia budziło jeszcze samo miejsce startów. Uczestnicy mi¬ 
strzostw byli jednak świadkami wodowania pierwszego segmentu nowego pomostu pontonowe¬ 
go, przygotowanego na dwie najważniejszej rangi imprezy, które odbędą się w Człuchowie w 
Hnia^hT i°d ku i za ™ d yp rz yv oto "*wcze państw socjalistycznych na początku czerwca oraz w 
ttrzostw7w kllsach F5^ li } W8pÓlne mlstrzostwa świata NA VIGA/IMYRU w klasie FS-M i mi- 
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Nade wszystko jednak należy 

podkreślić duże zaangażowanie 
wojewódzkich oraz lokalnych 
władz administracyjnych. Dość 
powiedzieć, że przez dwa dni ob¬ 
serwował mistrzowskie zmagania 
sam wojewoda słupski. A że pań¬ 
skie oko..., można wyrazić pew¬ 
ność, iż Człuchów stanie się 
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wkrótce Mekkę dla sterników ma¬ 
łych jachtów. 

Do wysiłku organizatorów do¬ 
stosowała się również aura, która 
obdarzyła startujących pięknym 
słońcem — i poza klasę F5-E — 
wymarzonymi warunkami wietrz¬ 
nymi. Bodaj po raz pierwszy mi¬ 
strzów wyłoniono po rozegraniu 


dziesięciu i więcej kolejek wyści¬ 
gów w klasie. Najstarsi uczestnicy, 
wśród których było kilku o ponad 
trzydziestoletnim stażu zawodni¬ 
czym, stwierdzili zgodnie, iż nie 
pamiętają takich mistrzostw Pol¬ 
ski. 

Wszystkie wspomniane momen¬ 
ty napawają dużym optymizmem 


przed przyszłorocznymi mistrzo¬ 
stwami świata. A rozterki? 

Jest oczywiste, że organizując u 
siebie mistrzostwa świata winniś¬ 
my wykorzystać dopuszczalny li¬ 
mit obsady I desygnować po trzy 
modele w każdej klasie i kategorii 
wieku. Koszty udziału pokrywamy 
tym razem złotówkami. Z do- 


























świadczenia wiadomo, źe najwięk¬ 
sze szanse na wysokie lokaty mo¬ 
żemy szukać przede wszystkim w 
kategorii* juniorów. I w tym mo¬ 
mencie wyrażany na wstępie op¬ 
tymizm wypada niestety mocno 
stonować. Spośród kogo wybrać? 

Z grona tegorocznych juniorów 
pozostanie zaledwie Paweł Al¬ 
brecht z Poznania, absolutny zwy¬ 
cięzca we wszystkich trzech kla¬ 
sach i co istotne — o sporych już 
umiejętnościach żeglarskich. 
Wszyscy srebrni medaliści w 1990 r. 
przekroczę już limit wieku. Jest 
jeszcze Jacek Kiedrowlcz z Wejhe¬ 
rowa, trzykrotny brązowy medali¬ 
sta. Od Pawła dzieli go jednak co 
najmniej różnica klasy umiejęt- 
npści i doświadczenia. Pewne 
nadzieje można wiązać z Tadeu¬ 
szem Grońskim i Darkiem Że- 
berskim (obaj z Poznania), pod 
warunkiem, że Ich edukacja że¬ 
glarska zostanie mocno przyśpie¬ 
szona poprzez systematyczne tre¬ 
ningi i udział w co najmniej kilku 
regatach. Możliwość taka teorety¬ 
cznie istnieje, ale czy jest realna? 
Na ile znam mentalność naszych 
zawodników - tylko wówczas, 
gdy zostanie to centralnie zorga¬ 
nizowane. A może... ktoś się obja- 

Wl Wróćmy 2 ]ednak do batali 1989 r. 

W klasie F5-E mistrzostwa ro¬ 
zegrano dopiero po raz drugi, już 
przy pełnej obsadzie w obu kate¬ 
goriach. W porównaniu z rokiem 
ubiegłym trzeba odnotować zna¬ 
czny postęp w dopracowaniu 
konstrukcji, aczkolwiek rewelacji 
nie widzieliśmy. Zmagania odby¬ 
wały się przy bardzo słabym, mo¬ 
mentami zanikającym wietrze. W 
zaplanowanym czasie zdołano 
rozegrać zaledwie 5 kolejek wyś¬ 
cigów i to na mocno skróconej 
trasie. Tytuły w obu kategoriach 
wiekowych obronili ubiegłoroczni 
mistrzowie, przy czym junior oka¬ 
zał się lepszy w generalnej kłasyfl 
kacjl od seniora (wyścigi rozgry¬ 
wano razem). 


W F5-E przeprowadzono 11 ko¬ 
lejek wyścigów, co stanowi po¬ 
dobno rekord kraju. Warunki 
wietrzne poprawiły się zdecydo¬ 
wanie, Od pierwszego biegu uwi¬ 
doczniła się przewaga trójki: Przy¬ 
bysz, Suwalski, Żeberski (senior). 
Tylko sporadycznie udawało się 
nawiązać z nimi walkę pojedyń- 
czym przeciwnikom, bowiem wy¬ 
łącznie na tyle było ich stać. Cała 
trójka dysponuje SKALPELEM, 
konstrukcji wielokrotnego mistrza 
świata Janusza Walickiego. Wyra¬ 
źnie najwyższą dojrzałość takty¬ 
czną wykazywał Jerzy Przybysz i 
on też wygrał. Liczba tegoro¬ 
cznych startów zaprocentowała 
zdobyciem mistrzowskiego tytułu. 

W gronie juniorów klasą dla siebie 
był wspomniany już Paweł Al¬ 
brecht. 

Za czołówką, która dzięki no¬ 
wym konstrukcjom wyraźnie od¬ 
skoczyła, pozostali uczestnicy wy¬ 
równali poziom, ale — niestety — 
tylko do bardzo średniego. Nie by¬ 
ło już modeli wyraźnie odstają¬ 
cych, telepiących się na starcie, 
kiedy pierwsi kończyli wyścig. Aby 
przepaść się nie pogłębiła, należy 
wziąć przykład z najlepszych i 
mocno przyśpieszyć tempo pracy, 
gdyż linie większości widzianych 
kadłubów określić można jako ar¬ 
chaiczne. 

Klasa F5-10, to odrębny roz¬ 
dział. Odniosłem wrażenie, źe 
kosztem e-M-ek krajowa czołówka 
zaniedbała poszukiwania kons¬ 
trukcyjne w tej klasie. Stąd chyba 
widzieliśmy na starcie konstrukcje 
dobre, ałe już nieco podstarzałe. 

Po 10-rundowej walce zwycięz¬ 
cą został zgodnie z oczekiwaniami 
Grzesław Suwalski z Gdańska 
przed Mieczysławem Millerem z 
Wejherowa, co było niespodzianką 
in plus, gdyż pierwszy rok starto¬ 
wał on w gronie seniorów. Niewie¬ 
le brakowało, aby na trzeciej po¬ 
zycji uplasował się jego rówieśnik 
I kolega klubowy Janusz Laskow¬ 
ski. Jednakże błędy taktyczne po¬ 


pełnione przez niego w V i VI wyś¬ 
cigu pozwoliły wyjść na trzecie 
miejsce znacznie bardziej do¬ 
świadczonemu J. Przybyszowi i on 
też został brązowym medalistą. 

W przekroju całych mistrzostw 

J. Laskowski może się uznać za 
dużego pechowca. Trzy starty i 
trzy czwarte lokaty, ani jednego 
medalu. Pływał poprawnie, lecz 
bardzo nierówno. Jako jeden z nie¬ 
licznych zawodników młodszego 
pokolenia potrafił nawiązywać 
walkę z najlepszymi, ale też nie¬ 
spodziewanie przegrać ze słab¬ 
szymi. Odległymi, jak na swoją 
klasę, lokatami kończył zmagania 

K. Gutkowski z Poznanl8. Czyżby 
brak treningu? W czołówce chyba 
na stałe zadomowił się już Roman 
Jarmuż ze Żnina, ośrodka o do¬ 
skonałych warunkach treningo¬ 
wych. 


Zespołowy układ sił w tej dy¬ 
scyplinie modelarstwa I tym razem 
pozostał bez zmian. Rywalizację o 
supremację toczą od lat Gdańsk i 
Poznań. Wygrywa ten zespół, któ¬ 
ry aktualnie posiada lepszych ju*. 
niorów. O pierwszeństwie Pozna¬ 
nia przesądził tym razem Paweł 
Albrecht i zapewne również w ro¬ 
ku przyszłym nie nastąpi jeszcze 
zmiana lidera. W układzie sił i 
geografii najsilniejszych ośrodków 
w kraju pozwała się zorientować 
tabela 6 najlepszych wyników w 
poszczególnych klasach. 


Tekst i zdjęcia: 
JAN MARCZAK 


Kłusa F5-F juniorów 


1. P. Albrecht 

2. M. Parzybut 

3. J. Kiodrowicz 

4. R. Sikora 

5. S. Morawski 

6. A. Łachacz 

Poznart 

Opole, 

Gdahsk 

Opolo 

Włocławek 

J. Góra 

(KM ..Wodnik 1 ' Poznart) 
(MDK Opołe) 

(OPP „Bliza” Wejherowo) 
(MDK Opole) 

(ZDK „Chemik" Włocł.) 
(MDK Zgorzelec) 

Klasa F5-E seniorów 


1. M. Wałecki 

2. K. Filipowski 

3. G. Hajduk 

4. J. Laskowski 

5. R. Albrecht 

6. A. Dencław 

Bielsko Biała 

Włocławek 

Suwałki 

Gdańsk 

Poznart 

Włocławek 

(OKU Oświęcim) 

(SM „Śródmieście" Włocł.) 
(SM Suwałki) 

(OPP „Bliza" Wejherowo) 
(KM „Wodnik" Poznań) 

(SM „Śródmieście” Włocł.) 

Klasa F5-M juniorów 


1. P. Albrecht 

2. J. Wojsiat 

3. J. Kiedrowlcz 

4. M. Parzybut 

5. T. Grortski 

6. P. Bokota 

Poznart 

J Góra 
Gdańsk 

Opole 

Poznart 

Olsztyn 

(KM „Wodnik” Poznań) 
(MDK Zgorzelec) 

(OPP ..Bliza 1 ’ Wejherowo) 
(MDK Opole) 

(KM „Wodnik” Poznart) 
(SM „Praca” Iława) 


10.7 pkt 
19,4 pkt 
20,0 pkt 

27.7 pkt 

31.7 pkt 
33,0 pkt 


14,0 pkt 

14.4 

16.4 

18.7 

21.7 

22,0 


43.4 pkt 

55.1 

59.1 
70,0 

71.4 

73.4 
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Klasa F5-M seniorów 



1. J. Przybysz 

2. G. Suwalski 

3. J. Żeberski 

4. J. Laskowski 

5. R. Jarmuż 

6. M. Marszała 

Poznań 

Gdańsk 

Poznart 

Gdańsk 

Bydgoszcz 

Gdańsk 

(KM „Wodnik” Poznart) 

(KM . Delfin” Gdańsk) 

(KM „Wodnik" Poznart) 

(OPP „Bliza” Wejherowo) 
(MDK Żnin) 

(OPP „Bliza" Wtjberowo) 

9,8 pkt 
16,2 

27,7 

47,1 

50,0 

55,0 

Klasa F5-J0 juniorów 



1. P. Albrecht 

2. R. Mieczkowski 

3. J. Kiedrowlcz 

4. P. Bokota 

5. D. Żeberski 

6. M. Parzybut 

Poznart 

Łomża 

Gdańsk 

Olsztyn 

Poznań 

Opołe 

(KM „Wodnik” Poznań) 

(SM Łomża) 

(OPP „Bliza" Wejherowo) 

(SM „Praca” Iława) 

(KM „Wodnik” Poznart) 

(MDK Opole) 

35.4 pkt 

58.4 

62.4 

63,0 

66,0 

67,0 

Klasa F5-10 seniorów 



1. G. Suwalski 

2. M. Miller 

3. J. Przybysz 

4. J. Laskowski 

5. R. Jarmuż 

6. K. Gutkowski 

Gdańsk 

Gdańsk 

Poznart 

Gdańsk 

Bydgoszcz 

Poznart 

(KM „Delfin” Gdańsk) 

(OPP „Bliza" Wejherowo) 
(KM „Wodnik” Poznań) 

(OPP „Bliza” Wejherowo) 
(MDK Żnin) 

(KM „Wodnik" Poznart) 

6.0 pkt 
22,8 

33,1 

35,7 

40.4 

51.4 

Punktacja zespołowa 




1. WONI Poznań 

2. WOM Gdańsk 

3. WOM Opole 

4. WOM Jelenia G6ra 

5. WOM Bielsko Biała 

6. WOM Suwałki 


910 pkt 
830 pkt 
490 pkt 
280 pkt 
240 pkt 
230 pkt 
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Zanim przystąpimy do prakty 
cznej budowy płatwy i steru, przy¬ 
pomnijmy poczynione w poprzed¬ 
nich częściach niniejszego szkicu 
podstawowe ustalenia: 

a) w klasie M powierzchnia rzuto¬ 
wana płetwy balastowej (wraz z 
balastem) waha się w granicach 
490 — 500 cm oraz 520 — 540 cm 
w klasie 10; 

b) powierzchnie sterów oscylują 
odpowiednio w granicach 90 — 
120 cm i 134 — 138 cm >; 

c) ster posiada pewien udział w 
wytwarzaniu ogólnej siły bocznej 
Fb modelu, 

W dopuszczalnym uproszczeniu 
możemy przyjąć, że suma po¬ 
wierzchni bocznej płetwy i steru 
jest wielkością stałą. Jeżeli więc 
powiększymy powierzchnię steru, 
możemy w przybliżeniu o tyle sa¬ 
mo zmniejszyć powierzchnię płet¬ 
wy (patrz rysunek 22). 
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Analizując zmiany wprowadzone 
w konstrukcji modelu przez czo¬ 
łowych zawodników świata klas F5 
na przestrzeni kilku ostatnich lat 
można do powyższych stwierdzeń 
dodać, iż dostrzega się tendencję 
do ostrożnego zmniejszania po¬ 
wierzchni bocznej płetwy I steru, 
sięgającej około 5%. Wpływ na 
taki kierunek ewolucji wywiera 
niewątpliwie opanowywanie tech¬ 
nologii nowych, użycie coraz lep¬ 
szych materiałów konstrukcyj¬ 
nych. Modele są coraz sprawniej¬ 
sze aero- i hydrodynamicznie, w 
konsekwencji także szybsze. 
Obowiązuje tu prosta zależność - 
im szybszy model, tym mniejszą 
może mieć powierzchnię boczną. 

Na rysunku 23 zostały pokazane 
płetwy balastowe spotykane naj¬ 
częściej w ostatnich latach. Rysu¬ 
nek zachowuje istniejące między 
nimi proporcję. Wersja A stanowi 
płetwę tradycyjną, stosowaną 
dość powszechnie jeszcze na po- 
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czątku bieżącego dziesięciolecia. 
Obecnie została ona niemal cał¬ 
kowicie wyparta przez odmiany B 
— O, o malejącej powierzchni i 
wzrastającej smukłości. 

Kształty oraz parametry płetwy 
balastowej i steru podają rysunki 
wykonawcze publikowanych mode¬ 
li. Jeżeli jednak pragniemy skorzy¬ 
stać ze starszych planów względ¬ 
nie zaprojektować własną kons¬ 
trukcję, uwagi zawarte w niniej¬ 
szym opracowaniu pomogą nam 
unowocześnić ich formy geome¬ 
tryczne iub też ukształtować je 
zgodnie z wynikami doświadczeń 
przodujących konstruktorów i za¬ 
wodników. 

Dobierając wymiary płetwy ba¬ 
lastowej trzeba wziąć pod uwagę, 
że niesie ona u dołu ciężki i stosun¬ 
kowo długi balast. Płetwa bardzo 
smukła (wysoka) może się okazać 
zbyt krótka (wąska) i podczas że¬ 
glugi będzie się wichrowała. Tylko 
trzon oblaminowany tkaniną węg¬ 
lową pozwala uzyskać konstrukcję 
bardzo sztywną, o wysokiej od¬ 
porności na odkształcenia. W 
przypadku użycia innych tworzyw 
nie należy przesadzać ze smukłoś- 
cią i zachować ją w granicach po¬ 
danych w pierwszej części opra¬ 
cowania (Sm ~ 3,4 — 4,0), gdyż 
możemy się narazić na zniwecze¬ 
nie zakładanych korzyści. 

Drugim czynnikiem, istotnym 
dla uzyskania wysokiej sprawności 
płetwy jest nadanie krawędzi na¬ 
tarcia kształtu parabolicznego. 

Jest to czynność, do której więk¬ 
szość polskich zawodników nie 
przywiązuje należytej uwagi, bądź 
to w wyniku... nieznajomości 
wpływu kształtu krawędzi natarcia 
na zmiany opływu strug i związa¬ 
nych z tym oporów, albo też ze 
względu na trudność wykonania. 

Rysunek 24 prezentuje przykład 
przekroju podłużnego płetwy ba¬ 
lastowej profilowanej o sprawdzo¬ 
nych właściwościach ekspłoata- 
cyjnych. Cała długość została po¬ 
dzielona na 10 równych części. 
Maksymalna grubość jest usy¬ 
tuowana między 42% a 46£b dłu¬ 
gości, co przyjęto jako 100%; gru¬ 
bości. Pozostałe wielkości są wy¬ 
rażone w pełnych odsetkach gru¬ 
bości maksymalnej. 

Po ustaleniu wymiarów płetwy 
należy przygotować szablony 
przekrojów, najlepiej z cienkiej 
sklejki lotniczej (patrz rysunek 25). 
Każdy z nich należy rozciąć 
wzdłuż osi poza krawędzią spływu. 



Ilość potrzebnych szablonów zale¬ 
ży od kształtu płetwy. Dla płetwy 
równoległej (rys. 23.B) wystarczy 
jeden, dla płetwy trapezowej nie¬ 
zbędne są już dwa szablony, zaś 
dla płetw wersji C i D musimy wy¬ 
ciąć trzy. Parabolę krawędzi na¬ 
tarcia musimy narysować oddziel¬ 
nie dla każdego przekroju, co nie 
jest proste ze względu na niewiel¬ 
kie wymiary danych. Konstruowa¬ 


nie paraboli możemy sobie ułatwić 
wykonując rysunek np. w podział- 
ce 8 : 1 i następnie pomniejszyć go 
na kserografie do wiefkości natu¬ 
ralnej (1:1). Pokazana na rysunku 
26 kolejność kreślenia jest nastę¬ 
pująca: 

1) obliczamy i odkładamy na osi 
przekroju odcinek OP, równy 10% 
długości 1; 

2) przez punkt P prowadzimy pro- 







































































































































stopadłą do osi i odkładamy na 
niej symetrycznie odcinek MM', 
równy 56% maksymalnej grubości 
przekroju (wzięte z rys. 24); 

3) na obu odłożonych odcinkach 
budujemy prostokąt 

4) odcinki OA i OA’ ora2 AM i A M’ 
dzielimy na jednakową ilość rów¬ 
nych części — w omawianym 
przykładzie na 6, które w pionie 
numerujemy cyframi arabskimi, 
zaś w poziomie rzymskimi; 

5) przez punkty o numeracji arab¬ 
skiej prowadzimy równoległe do 
osi; 

6) punkty o numeracji rzymskiej 
łączymy z punktem O — miejsca 
przecięcia tych linii z równoległy¬ 
mi tworzą punkty wyznaczające li¬ 
nię paraboli; 

7) za pomocą krzywików kreślar¬ 
skich rysujemy parabolę krawędzi 
natarcia. 

W przypadku steru sposób kons¬ 
truowania paraboli krawędzi na¬ 
tarcia jest identyczny. Sprawdzony 
profil pióra steru jest pokazany na 
rysunku 27. Nie wolno się posłu¬ 
giwać szablonami sporządzonymi 
dla płetwy balastowej, gdyż profil 
pióra steru jest szerszy, a maksy¬ 
malna grubość przypada w 1/3 je¬ 
go długości. 
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W praktyce modelarskiej spoty- 
ka się kilka metod wykonania 
płetw balastowych i sterów. Tech- i 
nika budowy obu elementów musi I 
się jednak różnić, chociażby ze 
względu na wielkości i kierunki 
przenoszonych sił. 

Najprostszy sposób wykonania 
płetwy balastowej polega na wy¬ 
cięciu odpowiednich kształtów i 
wymiarów blachy aluminiowej lub 
ze stopu aluminium o grubości 
4 mm, z językiem do zaczepienia u 


bie I częścią do mocowania bala¬ 
stu stanowi jedną bryłę jak poka¬ 
zuje to rysunek 29. Etapy budowy 
ilustruje rysunek 30: 

, a. wycinamy kształt płetwy; 
b. po przygotowaniu haka z twar¬ 
dego drutu mosiężnego lub elek¬ 
trody nierdzewnej 0 4 wycinamy 
w płetwie odpowiadającą mu 
szczelinę, w którą wklejamy hak, 
dociskając go z obu stron jedna¬ 
kowej grubości paseczkami drew¬ 
na. Grubość paseczków winna 
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góry i naddatkiem do mocowania 
balastu u dołu (patrz rysunek 28). 
Po zaokrągleniu krawędzi natar¬ 
cia i spływu oraz zaczepieniu ba¬ 
lastu płetwa jest gotowa. Należy 
jednak wziąć pod uwagę, że tur¬ 
bulencja opływających blachę 
strug występuje już od krawędzi 
natarcia, co znakomicie zwiększa 
opory (porównaj na rysunku 20). Ż 
tego względu zawodnicy marzący 
o sukcesach regatowych nie po¬ 
winni nawet dopuszczać myśli o 
stosowaniu płetwy płaskiej. 

Wielu czołowych zawodników 
wykonuje trzon płetwy z deseczek 
balsowych, które po nadaniu profi¬ 
lu oblaminowuje tkaniną węglową. 
Właściwą płetwa, wraz z językiem 
służącym do zaczepienia w kadłu- 


wypełniać szczelinę do po¬ 
wierzchni obu stron płetwy. Spo¬ 
sób ten pozwała wbudować hak 
dokładnie w płaszczyźnie symetrii; 

c. na ściankach bocznych i czo¬ 
łach rysujemy oś symetrii, od któ¬ 
rej następnie odkładamy maksy¬ 
malne grubości —- tuż pod dnem 
kadłuba, na linii najszerszego 
przekroju I u dołu; 

d. po zestruganlu nadmiaru drew¬ 
na na obu stronach rysujemy linię 
przebiegu maksymalne) grubości; 

e. zgodnie z przygotowanymi 
szablonami ścieramy pilnikiem 
profile przekrojów, do grubości 
których wyrównujemy obłe strony 
płetwy. 

Przygotowany trzon płetwy 


trzeba następnie dokładnie wy¬ 
równać i nasycić żywicą epoksy¬ 
dową bez dodatku utwardzacza, 
ale tylko w takiej Ilości, która zdoła 
wsiąknąć w drewno. Nadmiar ży¬ 
wicy zbieramy elastyczną szpa- 
cheiką. Po przeschnięciu żywicy, 
na co w temperaturze 22 — 24 
wystarcza jedna doba, możemy 
przystąpić do oblamłnowania 
płetwy tkaniną węglową. Pasek 
tkaniny zaginamy na krawędzi na¬ 
tarcia i dociskamy go na całej wy¬ 
sokości w kierunku krawędzi 
spływu. W procesie tym trzeba 
szczególną uwagę zwrócić na wy¬ 
ciśnięcie nadmiaru żywicy i usu¬ 
nięcie nawet najdrobniejszych pę¬ 
cherzyków powietrza. Oba brzegi 
tkaniny należy docisnąć do siebie 
tuż za krawędzią spływu dwoma 
paskami sklejki, wyciętymi na jej 
kształt. Dociski oddzielamy od 
przesyconej żywicą tkaniny papie¬ 
rem, najlepiej parafinowanym. 

Po stwardnieniu żywicy i odcię¬ 
ciu naddatków laminatu po¬ 
wierzchnia płetwy wymaga jeszcze 
starannego wykończenia. Naj¬ 
pierw powlekamy ją dodatkową 
warstwą żywicy, którą po stward¬ 
nieniu wyrównujemy cykliną, pro¬ 
wadzoną bardzo płasko ruchem 
od siebie, na przemian we wszyst¬ 
kich kierunkach. Jeżeli po pier¬ 
wszym nałożeniu żywicy pozostają 
jeszcze wgłębienia, należy opera¬ 
cję powtórzyć, aż do uzykania ab¬ 
solutnie gładkiej powierzchni, któ¬ 
rą w końcu szlifujemy wodood¬ 
pornym papierem ściernym Nr 400 
lub drobniejszym. Czynności wy¬ 
kańczające powierzchnię są bar¬ 
dzo żmudne, ale nie wolno ich pod 
żadnym pozorem zaniedbać. 

Płetwa wykonana w omówiony 
sposób, tzn. oblaminowana tkani¬ 
ną węglową, zapewnia zarówno 
wystarczającą sztywność kons¬ 
trukcji, jak i gładkość powierzchni. 
Jest ona ponadto bardzo lekka, co 
pozwala nieznacznie, ale jednak 
obniżyć nieco środek ciężkości. 
Wybór tej metody powoduje jed¬ 
nak drobną trudność... tylko nieli¬ 
czne osoby w Polsce mają możli¬ 
wość zdobycia tkaniny węgłowej i 
odpowiedniej żywicy epoksydo¬ 
wej. 

inny, ogólnie dostępny, sposób 
wykonania płetwy ilustruje rysu¬ 
nek 31. Stanowi on po części 
kombinację obu opisanych metod. 
Trzon płetwy wykonujemy z bla¬ 
chy aluminiowej (duralowej) o 
grubości 4 mm. Po wycięciu obry¬ 
su zewnętrznego profilujemy kra¬ 
wędzie natarcia i spływu. Z kolei 
wycinamy części blachy (rys. 31. 
a) i wypełniamy powstałe otwory, 
a także z obu stron pozostałe 
części płetwy właściwej, desecz¬ 
kami balsy względnie Innego lek¬ 
kiego, słabo usłojonego drewna, 
np. lipy lub olchy (rys. 31.b). Po¬ 
zostaje jeszcze oprofilować część 
drewnianą, dopasować płetwę w 
górnej części , d© dna kadłuba, w 
dolnej — do balastu, i na końcu 
całość oblaminować tkaniną 
szklaną. Przed tą operacją trzeba 
wszystkie powierzchnie metalowe 
dokładnie odtłuścić rozcieńczalni¬ 
kiem acetonowym, gdyż tylko ab¬ 
solutna czystość gwarantuje dobrą 
przyczepność laminatu. Sam pro¬ 
ces laminowania i wykończenia 
powierzchni jest podobny do 
Ciąg dalszy na stronie 28 
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Zdjęcia 




1. Kolektor wydechowy oraz 
fragment żaluzji silnika 

2. Podstawa przeciwlotniczego 
karabinu maszynowego 

3. Fragment tylnej pokrywy 8 
przedziału silnikowego oraz uch¬ 
wyt do mocowania armaty w poło 
żeniu marszowym 

4. Przednia płyta pancerna 

5. Lewa strona wieży 

6. Lewa tylna część pancerna 

7. Zawiasa pokrywy pancernej z 
silnika 

8. Zewnętrzny zbiornik paliwa 

9. Tylna płyta pancerna 

10. Reflektor oraz sygnał dźwię¬ 
kowy 

11. Sworznie na lewym błotniku 

12. Gąsienica 

13. Ogranicznik wahacza koła 
nośnego 

14. Zamocowanie wahacza koła 

nośnego 10 

15. śruba naciągu koła napinają¬ 
cego 

16. Peryskop 

17. Gniazdo antenowe 

18. Tylna część wieży 

19. Jaźmo armaty 

20. Pokrywa włazu dowódcy 


Z. DRANK 


Uzupełniane 

rysunki 

czołgu 

ciężkiego IS—3 
zamieszczone 
w nr 5/88 
„Modelarza ” 
(str. 26—29) 
publikujemy 
zdjęcia 
szczegółów 
czołgu, 
o co prosili 
nas liczni 
Czytelnicy. 
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Ciąg dalszy ze strony 6 

mamy do czynienia z następcą 
któregoś z obecnych mistrzów 
klasy międzynarodowej? 

W klasie modeli czasowych mięk- 

- kopłatów — S10B (tab. 5) zwycię¬ 
żył Sławomir Dumąna z Aeroklubu * 
Podhalańskiego (loty zaliczyło tyl¬ 
ko 3 spośród 11 zawodników), 

ZLOTY MEDAL I TYTUŁ MI¬ 
STRZA POLSKI w klasie modeli 
makiet — S7 (tab. 4) zdobył Ma¬ 
riusz Kalinowski z Aeroklubu Słu¬ 
pskiego. Podkreślenia wymaga 
fakt, że jest to rezultat uzyskany 
tylko samą oceną statyczną. Z 
przyczyn niezależnych od zawodni¬ 
ków (awaria silnika) wszyscy trzej 
podopieczni wielokrotnego mi¬ 
strza Ryszarda Smolińskiego (pod 
okiem którego budowali swoje 
pięknie wykonane makiety) nie 
wykonali lotów. Mimo odniesione¬ 
go sukcesu ekipy Aeroklubu Słup¬ 
skiego, na starcie były to bardzo 
przykre chwile, wręcz zniechęca¬ 
jące. 

My jednak sądzimy, że koledzy 
Mariusz, Sławek i Roman, wycho¬ 
wankowie Ryszarda Smolińskiego, 
mimo tego smutnego w skutkach 
wypadku, otrząsną się i w dalszym 
ciągu godnie będą podążać śla¬ 
dami swojego instruktora. 

Opisane przypadki w klasie modeli 
makiet najdobitniej obrazują, jak z 
powodu zawodnego silnika cały 
rok żmudnej i wytężonej pracy 

- e modelarza kosmicznego może być 

■ O zniweczony w jednej krótkiej chwi¬ 
li. 

18 APELUJEMY DO PRODUCENTA 
OWYCH SILNIKÓW PIOTRA 
SORNOWSKIEGO o dołożenie 
wszelkich starań, by zredukować 
do minimum stopień zawodności, 
tak jak to ma miejsce w przypadku 
silników do pozostałych kias mo¬ 
deli, charakteryzujących się bar¬ 
dzo dobrą oceną. 

NA ZAKOŃCZENIE NALEŻY 
NADMIENIĆ, ŻE IMPREZA 
PRZEBIEGAŁA BARDZO 
SPRAWNIE, do czego w dużym 
stopniu przyczynili się: kierownik 
Mistrzostw — Józef Sitarski, dy¬ 
rektor Aeroklubu Grudziądzkiego i 
kierownik sportowy — Andrzej 
Szynaka, szef Sekcji Modelarskiej 
Aeroklubu Gudziądzkiego. Słowa 
podziękowania należą się także ca¬ 
łej obsłudze sportowej, nadzoro¬ 
wanej przez Sędziego Głównego, 
w roli którego obecny był Maciej 
Czajka z Aeroklubu Grudziądzkie- 

BOGDAN WIERZBA 


MOOELAR 
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omówionego przy poprzedniej płet¬ 
wie. 

Spośród innych jeszcze sposo¬ 
bów budowy płetwy należy wspo¬ 
mnieć o metodzie analogicznej do 
budowy laminatowego kadłuba. 
Jeżeli mamy możliwość skorzy¬ 
stania z gotowej płetwy o spraw¬ 
dzonych zaletach, możemy zdjąć z 
niej dwuczęściową formę. W in¬ 
nym wypadku trzeba zbudować 
kopyto we własnym zakresie i na¬ 
stępnie wykonać na nim obłe 
części formy. Budowa dwuczęś¬ 
ciowego negatywu nie jest prosta, 
wymaga bowiem dużej uwagi, do¬ 
kładności, wielu czynności przy¬ 
gotowawczych. Kopyto musi za 
każdym razem zostać ułożone pła¬ 
szczyzną symetrii równolegle do 
podstawy, ha której będzie unie¬ 
ruchomione. Podobnie musi zos¬ 
tać przytwierdzona ramka okalają¬ 
ca jego kontury. Górna po¬ 
wierzchnia ramki winna zostać 
ustawiona dokładnie na poziomie 
płaszczyzny symetrii kopyta — 
patrz przekrój A-A na rysunku 32. 

Z powyższych względów budowy 
formy mogą się podejmować wy¬ 
łącznie osoby o dostatecznym do¬ 
świadczeniu technicznym. 

Utwardzony laminat szklany 
każdej części płetwy winien posia¬ 
dać grubość 1,0 — 1,2 mm. Przed 
przystąpieniem do łączenia obu 
części trzeba ich obrzeża (naddat¬ 
ki) na krawędziach natarcia i spły¬ 
wu oczyścić z resztek rozdziela¬ 
cza i dokładnie dopasować do sie-' 
bie. Kleimy wyłącznie krawędź 
przednią i tylną, każdą z osobna, 
bowiem w Innym przypadku żywi¬ 
ca spłynie po wewnętrznych 
ściankach laminatu. Naddatki ob¬ 
rzeży dociskamy do siebie poprzez 


drewniane listwy, co zapobiegnie 
wyciekaniu spoiwa. 

Pewną trudność w płetwie z la¬ 
minatu szklanego nastręcza jej 
zawieszenie i mocowanie balastu. 
Jedno z dość powszechnie stoso¬ 
wanych rozwiązań ilustruje rysu¬ 
nek 33. Polega ono na wprowa¬ 
dzeniu pomiędzy ścianki płetwy 
drewnianego, odpowiednio oprofi¬ 
lowanego trzonu, z wklejonymi u 
góry i u dołu językami z blachy 
aluminiowej, które dla pewności 
można wzmocnić kołeczkami z 
drutu mosiężnego 0 1,5. Wprowa¬ 
dzenie trzonu posiada dodatkową 
zaletę — zapobiega ewentualności 
spłaszczenia się profilu w procesie 
klejenia i potem podczas eksploa¬ 
tacji. Być może, iż w trakcie skle¬ 
jania obu ścian żywica nie rozpły¬ 
nie się równomiernie wzdłuż całej 
krawędzi. Możemy wówczas w 
miejscach jej niedostatku wywier¬ 
cić niewielkie otworki i uzupełnić 
braki za pomocą strzykawki lekar¬ 
skiej. 

Bez względu na wybrany sposób 
budowy płetwy obowiązuje prze¬ 
strzeganie kardynalnej w szkut- 
nictwie zasady — im dana część 
jednostki jest położona niżej, tym 
winna być lżejsza. Samą płetwę 
trzeba się starać zbudować jak naj¬ 
lżejszą, zaś .maksimum masy sku¬ 
pić w balaście. 

Jeżeli chodzi o pióro steru, to 
jako materiału konstrukcyjnego 
używa się niemal wyłącznie drew¬ 
na — balsy, lipy, olchy, wielowar¬ 
stwowej sklejki lotniczej. Trzon 
steru można wykonać z twardego 
mosiądzu lub stali nierdzewnej. 
Doskonałym materiałem okazuje 
się nierdzewna elektroda (ozna¬ 
czona na czole kolorem żółtym). 
Sposób wykonania steru nie od¬ 


biega od budowy płetwy krytej la¬ 
minatem węglowym. Po wmonto¬ 
waniu trzonu, który przy wyborze 
określonego wariantu zaczepienia 
należy nagwintować na wolnym 
końcu przed wklejeniem, pióro 
profilujemy I laminujemy jedną 
warstwą tkaniny szklanej. Bardzo 
dobre efekty daje zastosowanie — 
zamiast czystej żywicy — kleju o 
handlowej nazwie „sekulep", spo¬ 
rządzonego na bazie żywicy epo¬ 
ksydowej. W wyniku dużej zawar¬ 
tości wypełniacza daje się on zna¬ 
cznie lepiej szlifować. 

Pewien szkopuł może stanowić 
sposób mocowania (zawieszenia) 
steru w kadłubie. Znanych jest kil¬ 
ka mniej lub bardziej praktycznych 
rozwiązań. Pragnę zwrócić uwagę 
na jedno, które można umownie 
określić mianem steru samoza- 
czepnego. Wykonanie takiego ste¬ 
ru wymaga nieco większego na¬ 
kładu pracy, co rekompensuje 
nadzwyczaj prosta eksploatacja. 
Konstrukcja zaczepienia została 
pokazana na rysunku 34. Cały 
dowcip polega na zastosowaniu 
podwójnej pochwy trzonu. Obie 
pochwy są dwuczęściowe. Rurka 
zewnętrzna, przecięta pod kątem 
prostym, jest jednym końcem 
wklejona do dna, zaś drugim — po 
wprowadzeniu weń górnej części 
rurkł wewnętrznej z przylutowa- 
nym rumplem do pokładu. Dolną 
część rurkł wewnętrznej lutujemy 
do trzonu steru i całość montuje¬ 
my w piórze. Wystającą część 
trzonu ścinamy stożkowo ku gó¬ 
rze, formując na końcu zaczep w 
kształcie haczyka. 

Zazębienie obu części prowa¬ 
dzonych przez pochwę zewnę¬ 
trzną może zostać rozwiązane w 
różny sposób: „z M jak na rysunku, 


„v”, można też wyciąć szparę w 
ściankach rurki rumpla, nato¬ 
miast w trzonie wywiercić otwór i 
wlutować odpowiedni kołek. Po¬ 
dobnie — zakończenie trzonu nie¬ 
koniecznie musi posiadać kształt 
haczyka, można je po prostu na¬ 
gwintowali mocować za pomocą 
nakrętki. 

Na koniec pragnę się podzielić 
kilkoma uwagami praktycznymi: 

1) skrzynka zaczepienia płetwy w 
kadłubie winna kształtem i wymia¬ 
rami odpowiadać ściśle górnemu 
jej zakończeniu I musi zostać 
zamocowana dokłanie w płaszczy¬ 
źnie symetrii kadłuba; 

2) skrzynka przenosi znaczne siły. 
Jej konstrukcja i montaż winny 
zostać tak pomyślane, aby były w 
stanie przenosić je na kadłub po¬ 
przez pokład oraz wzdłużniki po- 
kładnikowe względnie wantowe; 

3) przed ostatecznym zamocowa¬ 
niem balastu trzeba koniecznie 
wyważyć cały model na wodzie i 
dopiero po wprowadzeniu odpo¬ 
wiednich korekt w usytuowaniu , 
balastu można go przytwierdzić na 
stałe; 

4) nie należy szczędzić trudu w 
doprowadzeniu powierzchni płet¬ 
wy i steru do idealnej gładkości. 
Jest bardzo pożądane, aby oba 
elementy przechowywać i trans¬ 
portować w odpowiednich pokro¬ 
wcach — grubych, wełnianych 
skarpetach, jak to czyni wielu do¬ 
świadczonych zawodników. 

KAZIMIERZ DZIĘCIELSKI 
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Sklep HOBBY, Warszawa ul. Sienna 89 
(przy ul. Żelaznej), ru kupisz. 


Jak zwykle obiekt pod względem 
sportowym przygotowany wyś¬ 
mienicie. Dodatkowych wrażeń 
dodaję kolorowe flagi I parasole w 
boksach zawodników. W budynku 
organizatora kolorowe zdjęcia z 
ubiegłego roku (K. Bereś — I 
miejsce). W dużej sali włączone 
video z X GP. 

51 zawodników z Austrii, Czechos¬ 
łowacji, Jugosławii, NRD, Polski, 
RFN, Szwajcarii, USA i ZSRR. 
Organizator opóźnia start w bie¬ 
gach eliminacyjnych. Jak nigdy 

I pada deszcz. Zmienne warunki na 
torze, 9 grup eliminacyjnych. Za¬ 
wodnicy mają trudności w dobra¬ 
niu właściwych opon. 

Z eliminacji do finału wchodzą M. 
Kempenich i N. Hilgei. Pozostali 


będą walczyć w 3 półfinałach. Po 
biegach eliminacyjnych widać, że 
poziom jest bardzo wysoki i wejś¬ 
cie do finału nie będzie łatwe. Za¬ 
wodnicy dysponują najnowszym 
sprzętem. 

W ekipie polskiej K. Bereś, T. Gó¬ 
rka, L. Pepliński i poza reprezen¬ 
tacją M. Gaweł. K. Bereś jest w 
najmocniejszym półfinale. Klika 
minut przed startem defektuje 
serwo kierowcy. Nerwowy start po 
wymianie. Bereś jedzie bardzo 
dobrze. Na torze upał, gaśnie sil¬ 
nik. Potem jeszcze dwukrotnie i to 
jest koniec szans na wejście do fi¬ 
nału. Z powodu defektów odpada¬ 
ją prowadzący F. Axel — RFN i H. 

! Wysocki — Wilno. T. Górka w swo- 

I jej grupie jedzie dobrze, ale model 


jest wolniejszy od Innych, 

Finał. 30 mihut bardzo wyrówna¬ 
nej jazdy. Każde opuszczenie toru 
nawet na kilka sekund, drobna ko¬ 
lizja powodują straty, których nie 
można odrobić. Przez pół dystan¬ 
su prowadzi K. Jones — USA, lecz 
delikatne zderzenie pozbawia go 
pierwszego miejsca. Bardzo sku¬ 
tecznie i precyzyjnie jedzie M. 

, Hahn —NRD. 

Zwycięzcą zostaje Manfred Dórn 
1 — RFN, utytułowany i wielokrotny 

finalista tej imprezy, jadący Ser¬ 
pentem z silnikiem Mondial Moto- 
ri. 

Wynikł finału (Formuła) 

1. M. Ddrn — RFN 

2. VI. Hahn — NRD 

3. N. Hiiael — RFN 


| 4. K. Jones — USA 

5. H. Frłtsch — NRD 

6. M. Kempenich — RFN 
I 7. S. Bohus — CSRS 

! 8. A. Rheintałer — Szwajcaria 
Grand Prix Laugaricto 89 było 
imprezą pod względem sportowym 
na najwyższym poziomie. Pod 
względem organizacyjnym może 
stanowić wzór. Widać, że ludzie 
zaangażowani umieją i chcą tę 
imprezę robić. 





























Marcin Gacek — ul. Fosforytowa 3/13 f 
25*705 Kielce — poszukuje kopyta kad¬ 
łuba w skali 1:50 torpedowca ORP „Ku¬ 
jawiak". Może zapłacić gotówką lub wy 
pożyczyć. 

Dymitr Kuzniecow — ZSRR 403100, 
Wołgogrodzko, obłast Nowonikołajew- 
skij, ul. Narodnaja 136/5 — poszukuje 
planów samolotów z okresu II wojny kwia¬ 
towej. Posiada do wymiany plany modeli 
pancernika „Potiomklna”, wykrywaczy 
min Nr 267, „Skory}'', „Oka”, „Lenin", 
„Udomyj”, szkolnego okrętu „Włernyj", 
kutra „Po-111", okrętów podwodnych 
Sz-402, PL D-3, PL S-7 PL „Minoga”, ło¬ 
dzi rybackiej „Skullie”. Posiada też wiele 
publikacji „Morskiej Kolekcji" MK. Plany 
samolotów, ANT-25, Pe-2, Tu-2, BB-22 
(JAK-4), P-1, P-3, P-5, Jak-9P, PBI-1, 
„Całalina”, MBP-2. 


7 big nie w Sypuła — Al. Związku Walki 
Młodych 100 m 4, 42-200 Częstochowa 
- posiada ok 230 szl. odbitek kserogra¬ 
ficznych modeli kartonowych różnej 
treści. Chętnie wymieni je na inne wyłą¬ 
cznie modele wozów bojowych, najlepiej 
firm zachodnich, ewentualnie odsprzeda 
za zaliczeniem pocztowym. Wykaz na 
życzenie po przesłaniu znaczka poczto¬ 
wego. 

Tadeusz Chudzik - ul. Nowotki 3/31, 
667-400 Wschowa — poszukuje samolo¬ 


nów starych rosyjskich statków oraz 
„Admirała Shera„Bismarcka” I „Hoo- 
da *. Do wymiany proponuje plany samo¬ 
lotów, samochodów, lokomotyw, a także 
numery „Modelist-Konstruktor” 

T. Dziuba — ul. Dąbrowskiego 4a m. 
15,12-100 Szczytno — kupi lub wypoży¬ 
czy „Piany Modelarskie” nr 33 i 99. 

Andrzej Lachiewlcz — ul. Tuwima 4, 
34-500 Zakopane — posiada model sa¬ 
mochodu Duesenberg Dual Cowi Phae- 
ton firmy Monogram w skali 1:24. W zam- 


12/85, 1-2/8fe, 5/86, 10-11/86, 12/86, V 
2/88. Oo wymiany oferuje: 5/87, 7/88, 
6/87 oraz adresy firmy zagranicznych. Za 
„Małego Modelarza” zapłaci gotówką. 

Tomasz Dzłczkowski — ul. Mickiewi¬ 
cza 16/145, 26-110 Skarżysko-Kam. - 
posiada „Plany Modelarskie" nr 146/69 i 
138/87, książki z serii „Tygrys” oraz „Ma¬ 
łego Modelarza" nr 12/89, za które prag¬ 
nie otrzymać „Małego Modelarza”: 
4, 5, 6, 8/71, 4/81. 9/82, 1, 2, 4, 6, 7, 8, 10, 
11, 12/83, 3/84, 1, 2, 3/85, 1, 2, 5/86, 1, 5, 
6, 7, 8, 9. 10, 11.12/87, 4, 5, 6, 7,8, 9/88. 


MODELARZ 

poma ga 


tów z plastiku różnych firm w skali 1:72, 
1:48. 1:32. Do wymiany oferuje: „Małego 
Modelarza” z lat 1980-1989 r. oraz TBU 
od nr 85-128, książki z biblioteczki 
Skrzydlatej Polski i liczne plany mode¬ 
larskie. Odpowie na każdy Ust po załą¬ 
czeniu znaczka pocztowego. 

Dariusz Kieibratowski — ui. Długa 
45/7, 83-260 Kaliska — poszukuje ksią¬ 
żek J„ Wojciechowskiego: „Budowa i pi¬ 
lotaż radiomodeli: „Jak zbudować kie- 
rowny radiem model samochodu, okrętu 
i samolotu” oraz „Małego Modelarza", 
„Planów Modelarskich”. 

Siergiej iwanów — ZSRR 603090, Gor¬ 
ki, pr. Lenina 65-1/101 — poszukuje pla¬ 


tan pragnie otrzymać model Supermari- 
ne Spltfire w skali 1:48 lub 1:32, najchęt¬ 
niej tej samej firmy. 

A. Saków - 220084 ZSRR Mihsk, ul. 
Plechanowa 38/82 — poszukuje planów 
niszczyciela „Błyskawica" 

Konrad Gruda oś. Powstańców War¬ 
szawy 7/56, Poznań ■— posiada do od¬ 
stąpienia „Małego Modelarza”: 7/69. nr. 
dodatkowy 71, 1/73, 1-2/76, 3/77, 8-9. 
6,1/78, 5,2/80, 7,4/81, 9,7,4,1/82, 11- 
12/83. 10,4/83, 12.10-11,3/84, 9,8/85, 
5/86 „Model kartonowy nr 4". 

Roman Grygotek — ul. Studzienna 4. 
17-200 Hajnówka — poszukuje „Małego 
Modelarza": 11-12/83, 9/85, 10/85, 11- 


Uwaga Czytelnicy 

W nr 2/89 Spółka INSEL z Legnicy za¬ 
mieściła ogłoszenie o kupnie-sprzedaży 
sprzętu modelarskiego pochodzenia za¬ 
granicznego. 

Firma z przykrością zawiadamia, iż musi 
ją przerwać z powodu niesolidności mo¬ 
delarza, z którego inicjatywy podjęto tę 
działalność. Ponieważ firma nie jest w 
stanie indywidualnie odpowiadać swym 
klientom, gdyż cała korespondencja jest 
w rękach „nieuchwytnego modelarza”, 
za pośrednictwem „Modelarza” przepra¬ 
sza wszystkich, którzy zainteresowali się 
ogłoszeniami Spółki INSEL. 


NOWY REGULAMIN RAKiET 

JAKI STOSOWAĆ SILNIK? 

Ciąg dalszy ze strony 8 


Wysokość w locie bezwładnym. 

Podstawiamy do wzoru 3. 

hm = 67,03 • In (1 + 0,00076 • 73,87 ) 

gdzie In 5,147 1,6384 

stąd hm =• 67,03*1,6384 ~ 109,82 m. 

Całkowita wysokość lotu. 
Podstawiamy do wzoru 4. 

H ~ 85,37 - 109,82 195,19 m 


je się znacznie większą wysokość 
przy mniejszej prędkości lotu co 
należy tłumaczyć mniejszą stratą 
energii na pokonywanie oporu po¬ 
wietrza. 

identyczne wyliczenia wykonałem 
dla celów pracy silnika t 0 = 1,5, 2, 
5, 3, 4 i 6 sek. Wszystkie dane ze¬ 
stawiam w tabeli: 


Na podstawie tej tabeli sporządzi¬ 
łem wykres pokazujący zależności 
uzyskiwanej wysokości całkowitej 
H od czasu pracy silnika t p . 
Analizując obliczenia i zamie¬ 
szczony na str, 12 wykres wysu¬ 
wam następujące wnioski prakty¬ 
czne: 

— należy stosować silniki o moż¬ 
liwie długim czasie pracy, upada 
teoria dużego „kopa"; 

— cza pracy należy dobierać do 
warunków pogodowych, gdyż ob¬ 
liczenia nie uwzględniają boczne¬ 
go ruchu powietrza (wiatru). 

— uzyskiwane wynikł będą w prak¬ 
tyce niższe ok. 10% od teorety¬ 
cznych, gdyż zespół rakieta -r sil¬ 
nik nigdy nie posiada 100% spraw¬ 
ności; 


Czas lotu bezwładnego (opóźnie¬ 
nie). 

Podstawiamy do wzoru 5. 

tm » 3,6964 arc tg 2,0389 gdzie 

arc tg 2,0389 = 1,087 

tm =* 3,6964 * 1,087 * 4,02 sek. 

Z porównania widać wyrpźnie, że 
na silniku o dłuższej pracy uzysku¬ 


tp 

wyrażenie 

1 sek 

1,5 sek 

2 sek 

2,5 sek 

3 sek 

4 sek 

r 

; 8 sek 

V k 

84,52 

78,68 

73,87 

71,76 

65,95 

60,05 

51,47 

h. 

45,86 

66,17 

85,37 

106,93 

120,28 

151,35 

206,9 

h h 'I 

124,72 

116,7 

109,82 

103,71 

^ 97,86 

^ 88,42 

73,92 

H 

170,58 

182,87 

195,19 

210,64 

218,14 

239,77 

280,82 

. h .. J 

4,20 

4,10 

4,02 

3,97 

3,85 

3,70 

3,37 


— czas opóźnienia tm należy w 
praktyce obniżyć o 1,0—1,2 sek., 
wynika z bezwładności rozwijania 
się urządzenia hamującego. 
Odrębnym zagadnieniem jest pro¬ 
dukcja silników. Silniki Piotra 
Sornowskiego są doskonałe, po¬ 
równywalne a nawet lepsze od 
czaskićh lecz tych produkowanych 
na bazie prochu czarnego. 

Silniki produkowane na bazie nad¬ 
chloranów w CSRS czy ZSRR są 
lżejsze i sprawniejsze, o tym wiemy 
wszyscy. Uwag) w stylu „Piotr 
Sornowski musi się jeszcze uczyć" 
są nieco śmieszne i jakby nie na 
miejscu, on to dawno wie i umie. 
Potrafi wykonać takie silniki pod 
warunkiem, że będzie miał dostęp 
do nadchloranów. 

Sam Sornowski nie wyprodukuje 
nadchloranu i o ile wiem, nie pro¬ 
dukuje się ich w ogóle w naszym 
kraju, Wnioski nasuwają się więc 
same. 

mgr inż. BRONISŁAW 
MALCZYK 


BHP PODCZAS ZAWODÓW 
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Oobrze, że tak się to wszystko 
skończyło. Czy jednak zawsze tak 
będzie? Jest jeszcze jedna mała 
„przyjemność" dfa modelarzy szy¬ 
bowników startujących w towarzy¬ 
stwie silnikówkarzy. To znane 
każdemu napięcie, te ukradkowe 
spojrzenia w górę, czy coś nie 
pędzi wprost na mnie lub na mo¬ 
del. A latają te nasze sitnikówkl 
naprawdę; akrobacyjnie! I jakby na 


przekór iogice... Koledzy sflników- 
karze! Nie gniewajcie się! To 
prawda! 

W związku z przytoczonymi uwa- * 
gami i przykładami nasuwają mi 
się następujące wnioski i propozy¬ 
cje: 

• wprowadzić całkowity zakaz 
poruszania się pojazdów mecha¬ 
nicznych, tj. motorowerów, moto¬ 
cykli, samochodów itp. na polu 


startowym po rozpoczęciu pier¬ 
wszej kolejki startowej. Jest to 
bardzo istotne dla najmłodszych 
modelarzy. Po ukończonym locie i 
przybiegnięciu z modelami bardzo 
często modelarze kładą się i od¬ 
poczywają w wysokiej niekiedy tra¬ 
wie: 

• urządzać stanowiska startowe 
dia siinikówek jako ostatnie licząc 
od strony wiejącego wiatru — za¬ 
wodnik holujący szybowiec zwró¬ 
cony jest wtedy twarzą do startu¬ 
jącej silnikówkl; 

• urządzać je w większej (ok. 100- 
150 m) odległości od ostatniego 
stanowiska innej kategorii; 

• ustawić obserwatora z urządze¬ 
niem nagłaśniającym (może być 


tuba), by w porę ostrzegł innych 
o niebezpiecznym locie silnikówki. 
Uważam, że moje spostrzeżenia i 
uwagi wzięte pod rozwagę i zasto¬ 
sowane w praktyce, przyczynią się 
do bardziej koleżeńskiej atmosfery 
zawodów. Poprawią stopień bez¬ 
pieczeństwa tak zawodników jak i 
osób postronnych, szczególnie 
bezpieczeństwa tych najmłod¬ 
szych, bo w końcu to my, instruk¬ 
torzy, za nich odpowiadamy. Chy¬ 
ba nie ma co się zasłaniać wie¬ 
cznymi trudnościami ze wszyst¬ 
kim, mówić że zawsze tak było i 
było dobrze. Do czasu. 

Z modelarskim pozdrowieniem 

PIOTR LEWCZUK 
MSM „Korab" w Ustce 




















































ZAPRASZAMY 

Nowy sklep modelarski Warszawa ul. Puławska 63/65 oferuje 
szeroki asortyment modeli i akcesoriów modelarskich firm pol¬ 
skich i zagranicznych. Zapraszamy również w soboty w qodz. 
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Uwaga! Nowa firma MIRAGE 


MODELARZ 


REDAGUJE 
ZESPÓŁ W SKŁADZIE: 


Redaktor 
naczelny — 

ZBIGNIEW WRÓBEL 

Zastępca 

redaktora naczelnego — 
STEFAN SMOLIS 

BARBARA GÓRAL 
STANISŁAW KUBIT 
JERZY LITWIN 
JAN MARCZAK 
PAWEŁ WŁODARCZYK 

Redaktor graficzny — 
WIESŁAW GALIŃSKI 


rozpoczyna sprzedaż wysyłkową modeli i akcesoriów modelar¬ 
skich. Informacje na temat sprzedaży uzyskasz po przesłaniu za¬ 
adresowanej koperty ze znaczkiem. Nasz adres: P.H.U.„Mirage” 
ul. Senatorska 29/31, Warszawa 00-099 („Klub Budowlanych”) 
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Ogłoszenia 


MODELARZ 


00-791 .Warszawa, 
ul. Chocimska 14 
'tel. 49-34-51 
wewn. 215 lub 259 


UWAGA !!! P.H.P. INTRATA Sp. z o.o. rozpoczyna 

SRZEDAŻ WYSYŁKOWĄ 

Oferujemy szeroki asortyment modeli plastikowych. Wykaz mo¬ 
deli wraz z cenami oraz warunkami sprzedaży wysyłamy po 
otrzymaniu zaadresowanej koperty ze znaczkiem. Koresponden¬ 
cję prosimy kierować na adres: 

Przedsiębiorstwo Handlowo Produkcyjne INTRATA Sp. z o.o. 
Warszawa 00-539 ul. Piękna 16a 
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Redaktor techniczny — 
MARIAN KAWKA 

Korekta — 

MONIKA KARASEK 

Sekretariat redakcji — 
KRYSTYNA GRZESZCZAK 

Adres redakcji: 

00-791 Warszawa, 
ul. Chocimska 14 
tel. 49-34-51 
wewn. 215 lub 259 


WARUNKI 

PRENUMERATY: 

Prenumeratorzy indywidualni, instytu¬ 
cje i zakłady pracy zamawiają prenu¬ 
meratę w Oddziałach RSW „Prasa- 
Książka-Ruch” właściwych dla miejsca 
zamieszkania lub siedziby prenumera¬ 
tora. 

Prenumeratę ze zleceniem wysyłki za 
granicę przyjmuje RSW „Prasa-Książ- 
ka-Ruch” Centrala Kolportażu Prasy i 
Wydawnictw ui. Towarowa 28, 00-958 
Warszawa, konto PBK XIII Oddział 
Warszawa 370044-1195-139-11 
CENA PRENUMERATY NA ROK 1989 

• kwartalnej — 1350 zł 

• półrocznej — 2700 zł 

• rocznej — 5400 zł 
Prenumerata ze zleceniem wysyłki za 
granicę pocztą zwykłą jest droższa od 
prenumeraty krajowej o 50% dla zlece¬ 
niodawców indywidualnych i o 100% 
dla zlecających Instytucji i zakładów. 
Na życzenie prenumeratora dostawa 
może odbywać się drogą lotniczą; 
koszty dostawy lotniczej w pełni po¬ 
krywa prenumerator. 

TERMIN PRZYJMOWANIA 
PRENUMERATY. 

• na I kw., I półr. i cały rok hastępny — 
na kraj do 10 XI — na zagranicę do 
31 X. 

• pozostałe okresy prenumeraty: 
do 1-go dnia każdego m-ca poprzedza¬ 
jącego okres prenumeraty roku bieżą¬ 
cego. Materiałów nie zamówionych re¬ 
dakcja nie zwraca. Druk WZGraf. 
zam. 1069. A-31 
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Nz. Milos Tarantik z Druz- 
tova — CSRS z kartono¬ 
wym modelem „Aurory". 
Model zbudowany został 
przez niego z planów „Ma¬ 
łego Modelarza" powięk¬ 
szonych jeden raz. Ma on 
długość 1,26 m, masę 0,8 
kg, skala 1:100. 


„FLY BABY” 

4 

Makieta amerykańskiego samolotu „Fly Baby", którą zbudował i którą startował 
fo*^JANECKI Po ski Andrze l Setman z Aeroklubu Częstochowskiego. 


GDY BRAK KÓŁEK... 


Zygmunt Janecki nasz stały fotoreporter, wykonał zdjęcia 
makiety samolotu Avia — 33 (licencyjny Ił 10) skonstruo¬ 
wanej przez R. Nielipihskiego z Bydgoszczy. Proszę spoj¬ 
rzeć na zdjęcie, zamiast kółek buty. 
fot. Z. JANECKI 


„AURORA” 


DOBRA 

ZABAWA 


W Pradze — CSRS już po 
raz dwudziesty drugi od¬ 
będzie się doroczny mode¬ 
larski show, na którym star¬ 
tują niekonwencjonalne 
ipodele rakiet (w postaci 
niedźwiadków, strzał, wież, 
itp.). Obok widzimy rakiety 
przedstawiające: zapałkę 
startującą z pudełka oraz 
misia. Jest to impreza na 
którą przybywają liczni ki¬ 
bice. 

Fot MODELAR 
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